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Novica, da je tanker Capodistria nasedel pri Debelem rtiču, me je zelo pretresla. Zaskrbljen sem 
bil zaradi dveh razlogov, in sicer, ker se je nesreča zgodila v Tržaškem zalivu, natančneje v 
našem občutljivem slovenskem morju ter zaradi tega, ker sem tudi sam bil ravno v tistem času 
zaposlen pri italijanskem podjetju Giuliana Bunkeraggi S.p.A., ki je bil lastnik omenjene ladje. 
Z ladjo Capodistria sem pred nesrečo tudi sam večkrat opravil bunker servis po pristaniščih 
Tržaškega zaliva.  
Ladja Capodistria je imela v času nasedanja v svojih tovornih tankih 200,158 t pogonskega 
goriva, ki se na srečo ni izlilo v morje. Rad bi omenil, da je bilo prav podjetje Giuliana 
Bunkeraggi S.p.A. lastnik ladje Marisa N. Posebnost tankerja Marise N. je v tem, da je bila 
opremljena z vso ustrezno opremo za čiščenje morja, saj je bila poleg oskrbovanja ladij s 
pogonskim gorivom tudi v stalni pripravljenosti za morebitno onesnaženje morja z nafto v 
celotnem Jadranskem morju. Tudi na omenjeni ladji sem plul več mesecev. Glede na to, da smo 
vaje za čiščenje morja opravljali v trimesečnih intervalih, sem se naučil upravljati tudi z opremo 
za čiščenje morja. 
Ravno zaradi tega, ker imam izkušnje z obeh omenjenih ladij in ker me onesnaženost morja 
resnično skrbi, me je začelo zanimati, kako bi pristopili v primeru, da bi prišlo do razlitja ter s 
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Za lažje razumevanje, s kakšnimi ekološkimi posledicami bi se srečali in  kako bi morali ravnati 
v primeru, da bi ob ladijski nesreči v slovenskem morju prišlo do iztekanja goriva, sem v 
začetku magistrske naloge predstavil lastnosti morja ter podrobneje opisal značilnosti 
Tržaškega zaliva. Čeprav naloga obravnava samo onesnaževanje morja z nafto in derivati, sem 
na hitro predstavil vrste onesnaževanja, opisal procese, ki se pojavijo ob razlitju oljnega madeža 
v morje ter kako se madež širi in razgrajuje. Sledi ocena onesnaženosti Tržaškega zaliva z 
vidika vsebnosti ogljikovodikov.  
V nadaljevanju je s simulacijo predstavljena nesreča ladje Capodistria, kako in kam bi se oljni 
madež širil ter kako bi ukrepali, če bi ob nesreči res prišlo do razlitja. Priložen je tudi načrt 
zaščite in reševanja ob ekoloških nesrečah.  
Glede na to, da sem navtik, sem se osredotočil bolj na navtični del, in sicer sem skušal ugotoviti, 
kakšne spremembe bi lahko uvedel ladjar (Giuliana Bunkeraggi S.p.A.) oz. Slovenija, da do 
nesreče sploh ne bi prišlo. Ker je od omenjene ladijske nesreče minilo že tri leta, sem predstavil, 
s kakšnimi sredstvi smo bili opremljeni takrat, oz. s kakšnimi pomanjkljivostmi smo se srečali 
takrat in s katerimi se danes. V zaključnem poglavju sem predstavil promet vseh ladij, ki so 
vplula v slovenska pristanišča v letu 2019. S tem sem želel opozoriti, da imamo v slovenskem 
morju zelo gost ladijski promet, z njim pa tudi veliko možnost za ladijsko nesrečo. Ravno zaradi 
tega razloga sem v magistrski nalogi navedel nekaj preventivnih rešitev, s katerimi bi lahko 
preprečili oz. povečali pripravljenost na ladijsko nesrečo in posledičnim onesnaženjem 
morskega okolja.  
Magistrsko nalogo sem zaključil s spoznanji, kako smo bili na takšno onesnaževanje 
pripravljeni v času nesreče ladje Capodistria in kako smo danes. Ugotovil sem, da se je stanje 
v Sloveniji izboljšalo, med drugim smo pridobili tudi novo ekološko plovilo. Uprava za 
pomorstvo je zaposlila pristaniškega kapitana, ki bo pri takšnih nesrečah odigral zelo 
pomembno vlogo. Z novo stavbo Uprave za pomorstvo naj bi do konca letošnjega leta pridobili 
novo opremo za nadzor ladijskega prometa. Z omenjenimi pridobitvami bi v primeru 
onesnaženja ukrepali veliko hitreje, kar je zelo pomembno, saj bi tako oljni madež odstranili 
hitreje, z manj posledicami in manjšo možnostjo, da madež doseže obalo. 
Velika pomanjkljivost pa se je pokazala z izgubo ladje Marina N., ki je bila v času nesreče ladje 
Capodistria v stalni pripravljenosti na onesnaževanje za celotno Jadransko morje in bi prav ona 





For a better understanding of what ecological consequences we would encounter and how we 
should act if the fuel flowed out in the event of a ship accident in the Slovenian sea, I presented 
the properties of the sea and described in detail the characteristics of the Gulf of Trieste at the 
beginning of my master's thesis. Although this thesis deals only with the pollution of the sea 
with oil and derivatives, I briefly presented the types of pollution, described the processes that 
occur when an oil slick spills into the sea, and how the slick spreads and decomposes, followed 
by an assessment of the pollution of the Gulf of Trieste in terms of hydrocarbon content. 
Further on, I presented a simulation of the oil tanker Capodistria accident, how and where the 
oil slick would spread, and how to act if a spill would occur in this particular incident. 
Given that I am a sailor, I primarily focused on the nautical aspect and tried to determine what 
changes could have been introduced either by the shipowner (Giuliana Bunkeraggi S.p.A) or 
by Slovenia to prevent the accident. As three years have passed since the mentioned incident, I 
presented the means that were at our disposal and the shortcomings we encountered at that time, 
and what deficiencies we are facing today. In the final chapter, I presented the traffic of all ships 
that entered Slovenian ports in 2019. With that, I wanted to point out that we have very dense 
shipping traffic in the Slovenian sea, which enhances the chance of a shipwreck. For this reason, 
I have listed some preventive solutions that could avert or increase readiness for a shipwreck 
and the consequent pollution of the marine environment.  
I completed my master's thesis with discoverings about how we were prepared for such 
pollution at the time of the Capodistria shipwreck and how we are prepared for it today. I 
learned that the situation in Slovenia has improved. Among other things, we also acquired a 
new ecological vessel. The Slovenian Maritime Administration employed a port captain, who 
will play a very important role in such incidents. Alongside the new building of the Maritime 
Administration, supposedly new equipment for ship traffic control will be acquired by the end 
of this year. With these acquisitions, we would be able to act much faster in the event of 
pollution, which is extremely important, as it would remove the oil slick faster, with fewer 
consequences and with a lesser chance of the slick reaching the shore. 
The loss of the ship Marina N., which was in constant readiness for pollution for the entire 
Adriatic Sea at the time of the Capodistria accident, has shown as a big downside because this 






Tržaški zaliv predstavlja zanimiv, ampak ekološko zelo občutljiv ekosistem. Ob obalah 
Tržaškega zaliva je poseljenih okrog 400.000 prebivalcev, ki proizvajajo številne odplake in 
uporabljajo za okolje obremenjujoče naftne derivate ter industrijske izdelke. Morje in rečne 
pritoke močno onesnažuje tudi  industrija ter številna pristanišča za tovorni in potniški promet. 
Ker zaradi omenjenih virov onesnaževanja prihaja do negativnih vplivov na morski ekosistem, 
je ena glavnih nalog pri gospodarjenje, ohranitev in zaščita naravnega morskega prostora 
(www.hidrografija). 
Glede na to, da sem tudi sam pomorščak, me zelo zanima, kakšna je potencialna nevarnost za 
onesnaževanje Tržaškega zaliva z ladjami. Zaradi obširnega področja se bom v nalogi 
osredotočil le na onesnaževanje morja z nafto in derivati. V tem primeru se moramo zavedati, 
da potencialne nevarnosti ne predstavljajo samo tankerji, ki redno plujejo po Tržaškem zalivu, 
ampak vse ladje, saj ima vsaka od njih velike količine pogonskega goriva, ki lahko povzročijo 
katastrofalne posledice na tako občutljivem območju, kot je Tržaški zaliv (Bojan Žmavc, 2011). 
V nalogi sem se osredotočil na nevarnost, ki preti Tržaškemu zalivu. Glede nato, da je slovensko 
morje del Tržaškega zaliva, sem zaradi dostopnosti podatkov nekoliko natančneje obravnaval 
slovenski del zaliva. 
Tržaški zaliv (Slika 1) predstavlja konec plovne poti in dobro izhodišče za kopenske poti v 
Slovenijo, Italijo ter naprej v druge srednjeevropske in vzhodnoevropske države. Ladje, ki 
prihajajo v pristanišča Tržaškega zaliva ali iz njih, priplujejo ob zahodni obali Istre do rta 






Slika 1. Shema ločene plovbe v Severnem Jadranu. 
V Tržaškem zalivu se nahajajo tri glavna pristanišča, in sicer Koper, Trst ter Tržič. Poleg 
omenjenih je še nekaj manjših, namenjenih večinoma potniškemu prometu. Pri plovbi morajo 
upoštevati določila, zapisana v Vodiču Jadranskega morja. Na vzhodni obali je prepovedana 
plovba v morskem akvatoriju med rtom Savudrija in Koprskim zalivom, na oddaljenosti manj 
kot dve navtični milji od obale. Ladje, z ugrezom, večjim od 15 m, pa ne smejo pluti s hitrostjo, 
večjo od 12 vozlov (Žmavc, 2011). 
Promet po Tržaškem zalivu lahko razdelimo na: 
• tovorni in potniški promet z Južnega Jadrana do Kopra, Trsta, Tržiča ter obratno; 
• navtični turizem med Italijo, Slovenijo in Hrvaško; 
• priobalni potniški promet, v veliki večini le sezonski; 
• drugo (ribolov, vlačilci itd.). 
Povprečno na dan samo v slovenska pristanišča vpluje šest ladij. Z naraščanjem prometa v 
omenjenih pristaniščih oz. v celotnem Tržaškem zalivu, se poveča tudi verjetnost, da se bo 







1.1 Definicije in glavni pojmi 
 
Bruto registrska tona: je prostornina vseh zaprtih prostorov na ladji, ki se uporablja pri 
navajanju velikosti ladij glede na prostor za tovor oz. potnike.  
ECIDS: Electronic Chart Display and Information System, kar v slovenščini pomeni 
elektronske karte. Omenjena naprava je zamenjala papirnate pomorske karte, za vodenje 
navigacije. 
BNWS: Bridge Navigation Watch Alarm System. Je naprava, ki v predhodno nastavljenih 
intervalih alarmira na ladijskem navigacijskem mostu. Omenjena naprava opozori dežurnega 
oficirja oz. ostale člane posadke, v primeru, da bi med navigacijo dežurni častnik zaspal ali pa 
izgubil zavest. 
AIS: Automatic indentification system. Naprava omogoča sledenje plovil, kar lahko uporabljajo 
ostala plovila in kopenske službe. AIS tako pripomore k povečanju varnosti na morju, saj 
omogoča spremljanje relativnih informacij o plovilih, ki so opremljena z AIS napravo. 
EMSA: European Maritime Safety Agency. Je agencija za pomorsko varnost, ki zagotavlja 
tehnično strokovno znanje in operativno pomoč za izboljšanje pomorske varnosti ter 
pripravljenost in odzivanje na onesnaževanje. 
VTS: Vessel Traffic System. Je sistem za nadzor ladijskega prometa, ki so ga vzpostavila 
pristanišča oziroma pristaniške uprave. 
SOPEP: Shipboard Oil Pollution Emergency Plan. Je plan na ladjah, ki opisuje, kako ukrepati 
v različnih  primerih razlitja olja. V omenjenem planu je predpisano, kdo od članov posadke je 
zadolžen za določene naloge, katera sredstva za čiščenje morja morajo biti na ladji, navedeni 










2 ZNAČILNOSTI TRŽAŠKEGA ZALIVA 
 
Za boljše razumevanje onesnaženosti Tržaškega zaliva, ga moramo najprej umestiti v širši 
geografski prostor. Dobro moramo poznati tudi fizikalne in kemijske lastnosti morja, saj lahko 
le tako predvidimo, kako se bo oljni madež širil ob razlitju (www.hidrografija.si). 
V tem poglavju je predstavljena tudi ocena onesnaženosti Tržaškega zaliva z vidika vsebnosti 
ogljikovodikov. S tem sem želel prikazati dejansko stanje onesnaženosti našega morja in 
poudariti, na katerih mestih je koncentracija ogljikovodikov največja ter zakaj. Le s pomočjo 
takšnih ocen lahko ugotovimo izvor onesnaženja, ga lahko nadziramo in tudi zmanjšamo. 
2.1 Jadransko morje 
 
»Tržaški zaliv, v katerem se nahaja tudi slovensko morje, je najsevernejši del Jadranskega 
morja, ki je zarezano med Balkanskim in Apeninskim polotokom. Jadransko morje predstavlja 
5 % Sredozemskega morja. Na jugu se razteza do Otrantskih vrat, na severu pa do Tržaškega 
zaliva. V dolžino meri 480 navtičnih milj, v širino 120 navtičnih milj, njegova  površina pa 
pokriva približno 138.600 km². 
Vzhodna obala Jadranskega morja je izredno razvejena, sestavljena iz številnih zalivov in 
obdana z mnogimi otoki. Zahodna, italijanska, je popolnoma drugačna. Po večini je nizka in 
ravna, sestavljena je iz dolgih kamnitih peščenih plaž, ki so le poredko prekinjene s strmejšimi 
skalnimi odseki. Na severu se razprostira do močvirnatih predelov ob ustju reke Pad in do 
nekoliko višjega ter skalnatega dela severovzhodne obale Tržaškega zaliva. Obala Jadranskega 
morja je samo s kopenskim delom dolga 3.740 km, skupaj z obalo otokov pa meri v dolžino 
8.000 km. Kopenski del obale si deli šest držav, in sicer Slovenija 47 km (1,2 %), Italija 1.249 
km (33,4 %), Hrvaška 1.778 km (47,5 %), Bosna in Hercegovina 21 km (0,6 %), Črna gora 249 
km (6,7 %) ter Albanija 386 km (10,6 %). Jadransko morje ima preko 1.250 otokov, od katerih 
so največji Krk, Cres in Brač.« (Bajt, Čermelj, Flander Puterle, France, Gabrijelčič, Grego,  
Jeromel, Kogovšek, Koveč, N., Lipej, Malačič, Malej, Marčeta, Martinčič, Mavrič, Mozetič, 
Orlando Bonaca, Petelin B., Petelin M., Ramšak, Šiško, Tinta, Turk in Vodopivec, 2013). 
Globina morja se v Jadranu spušča enakomerno. Od plitvejšega Tržaškega zaliva (do 25 m), 
preko Palagruškega praga (do 170 m), pa vse do največjih globin južnega Jadrana, ki segajo do 




Proti Otrantskim vratom se morsko dno dvigne, kjer tvori podmorski prag na globinah med 600 
in 800 m.  
Klimatsko gledano večji del Jadranskega morja spada v mediteranski pas. Izjema je njegov 
skrajni severni in severozahodni del, kjer so jasneje izraženi znaki submediteranskega ter 
zmernega celinskega podnebja. Razlika se odraža v letnem gibanju temperatur in večjih 
količinah padavin v poletju. Jadransko morje uvrščamo med toplejša morja. Pozimi se 
temperatura morja v severozahodnem delu spusti do 7 °C, na južnem delu pa nekje do 14 °C. 
Poleti se temperatura morja v povprečju dvigne na od 22 °C do 25 °C (www.hidrografija.si). 
V Jadranskem morju se nahaja 0,4 % vodnih mas Sredozemlja. To območje je zelo občutljivo 
tudi zaradi izliva rek, saj se v severni in srednji Jadran izliva približno ena tretjina vseh pritokov, 
ki se izlivajo v Sredozemsko morje. Reka Pad prispeva 46,5 % vseh pritokov Jadrana. Največ 
pritokov se nahaja v severozahodnem delu, 72 %, medtem ko le 27 % celinskih voda priteče z 
vzhodne strani. Albanska reka Drin je največja reka na jugovzhodnem delu Jadrana, ki letno 
prinaša 10 % vnosa sladke vode (Bajt in dr., 2013).  
2.1.1 Slanost 
 
Slanost Jadranskega morja s povprečno vrednostjo 38,3 presega povprečje Sredozemskega 
morja. V Tržaškem zalivu je sicer slanost nekoliko nižja zaradi pritokov rek. V površinskem 
sloju je slanost odvisna od količine padavin in od vnosa sladke vode reke Soče, Rižane, 
Dragonje ter ostali pritokov. Nihanja se pojavljajo v vseh sezonah, saj padavine niso izrazitejše 
le v eni ali dveh sezonah, temveč so porazdeljene skozi vse leto. Na globini 10 m pa padavine 
in pritoki ne vplivajo pomembneje na vodni sloj, saj so nihanja znotraj sezon precej nižja, v 
primerjavi s tistimi na površini. 
S pomočjo taljenja  snega pozno spomladi in poleti ter s sladkovodnimi vnosi, kot so reke in 
padavine, ki so v jesenskem delu najobilnejše, se slanost morja v Tržaškem zalivu giblje pod 
38. Ker se pozimi zmanjša dotok kopenskih voda, prevladujejo višje slanosti. Kot posledica 
poletnega segrevanja in izhlapevanja vode priteka z Južnega ter s Srednjega Jadrana z morskimi 
tokovi močno slana voda. Obdobja višjih slanosti pa so posledica daljših sušnih obdobij. Ravno 
v Tržaškem zalivu je opažena največja variabilnost, na kar močno vplivata reki Soča in Timav. 






2.2 Tržaški zaliv 
 
Oblika Tržaškega zaliva je podobna pravokotniku. Na morski strani ga omejuje navidezna črta, 
dolga 21 km, ki poteka med Savudrijo na hrvaški in Gradežem na italijanski strani (Slika 2). 
 
Vir: (www.didakta.si). 
Slika 2. Tržaški zaliv. 
Na severozahodu ga obdaja ustje reke Soče, severovzhodni del je omejen s kraško stranjo, 
jugovzhodni del pa se zajeda v polotok Istre. Tržaški zaliv je razčlenjen na štiri večje zalive, 
Tržiški, Miljski, Koprski, Piranski, v njegovem severozahodnem delu pa se nahajata plitvini, 
Gradeška in Maranska laguna. Največji pritoki Tržaškega zaliva so reka Soča, Timav, Rižana 
in Dragonja (www.hidrografija.si). 
 
2.2.1 Geološke značilnosti Tržaškega zaliva 
 
V zalivu prevladujejo trije tipi obale, in sicer večinska flišna obala, sedimentna obala (nanosi 
rek v morje) ter apnenčasta obala. Soška stran je najbolj razčlenjena s številnimi lagunami in z 
delto reke Soče, najmanj razčlenjena pa je kraška stran. Najizrazitejša reliefna oblika se nahaja 
na jugovzhodni strani zaliva, to je obala slovenskega morja, kjer se razprostirajo 70 m visoki 
flišni klifi. Nastali so kot posledica abrazijskega izpodkopavanja – izpodjedanje obale zaradi 
vplivov morskih valov. Najvišji klifi se dvigajo med Izolo in Piranom (www.hidrografija.si). 
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Kot že zgoraj omenjeno, so obalne kamnine v veliki večini sestavljene iz flišnega peščenjaka 
in laporovca, v manjši meri pa se pojavlja tudi apnenec. Kvartarni sedimenti rečnih nanosov 
zapolnjujejo ustja rek. Njihova debelina usedlin narašča ob ustjih rek in notranjih zalivih (od 
30 do 40 m) proti osrednjemu delu Tržaškega zaliva (do 250 m). Reka Soča predstavlja največji 
vir terigenega karbonata. Ob flišnih obalah kot sediment prevladuje temno siv glinen melj, 
ponekod pa se nahaja tudi meljast pesek, ki prevladuje v globljem delu slovenskega morja. Tudi 
v notranjosti Koprskega in Piranskega zaliva najdemo kot sediment temno sivi glineni melj, ki 
vsebuje do 25 % mineralov glin, ki izvirajo iz fliša, ter do 20 % peska (Bajt in dr., 2013). 
2.2.2 Tokovanje 
 
Glavni jadranski tok teče od Istre proti severu s povprečno hitrostjo 0,8 vozla, vrača pa se ob 
italijanski obali s hitrostjo 0,5 vozla. Razcepi se pred savudrijskim polotokom, in sicer ena veja 
se nadaljuje proti severu do italijanske obale, kjer večina vodnih mas nadaljuje pot ob italijanski 
obali proti zahodu, del pa občasno s pomočjo močnejših zahodnih vetrov lahko nadaljuje tudi 
proti severozahodnim obalam Tržaškega zaliva, kjer se pridruži tokovom izliva reke Soče (Slika 
3). Druga veja glavnega Jadranskega toka pa od savudrijskega polotoka potuje proti 
severovzhodu, kjer se ob slovenski obali ponovno razcepi, in sicer en del nadaljuje pot proti 
severovzhodu ter tako doseže pristanišča Tržaškega zaliva in tudi naše morje, medtem ko drugi 
del potuje proti severozahodu do italijanske obale, kjer se zaradi plitvin izrazi kot površinski 
tok, ki se ob obali obrne ter priključi tokovom reke Soče.    
Na morske tokove, ki so posledica gibanja morskih mas, vplivajo predvsem razlike v 
porazdelitvi temperatur in slanosti morske vode ter posledično njene gostote, stalni vetrovi, 
plimovanje, globine morja in reliefne značilnosti morskega dna ter obale. Vplivi se odražajo v 






Slika 3. Tokovi v Tržaškem zalivu. 
 
V severnem delu Jadrana so površinski morski tokovi šibkejši, v primerjavi s preostalim 
Jadranom. Na hitrost in smer omenjenih tokov vplivajo močni vetrovi, najpogostejša sta burja 
ter jugo, ki povzročajo vetrno cirkulacijo (www.hidrografija.si). 
Da bi lahko razumeli cirkulacijo v Tržaškem zalivu, jo moramo obravnavati v širšem pomenu, 
in sicer kot cirkulacijo severnega Jadrana.  
Z južnim vetrom prihaja vodna masa v površinski plasti v Tržaški zaliv ob severni italijanski 
obali, od kjer zavije  v notranjost zaliva. Iz zaliva pa izhaja v globinah ob južni slovenski Obali. 
V primeru burje vodna masa v površinski plasti ob severni obali zapušča Tržaški zaliv, ob južni 
slovenski Obali pa v globinah priteka vanj.  
V Tržaškem zalivu poznamo tudi pojav, s tujko imenovan upwelling, kar pomeni dvig vode iz 
globljih slojev. Pojav je povezan s Coriolisovo silo, kjer gre za mešanje vodnega stolpca zaradi 
močne burje. V nekaj urah lahko premeša celotni vodni stolpec, v nekaj dneh pa lahko celo 
zamenja celotno vodno maso v Tržaškem zalivu. 
Najmočnejše plimovanje v Jadranu se odraža ravno v Tržaškem zalivu. Povprečne razlike med 
plimo in oseko tako znašajo 66 cm.  
V obdobju med 1960 in 2006 se je v Tržaškem zalivu izkazal trend zviševanja gladine morja 
enako kot za Sredozemsko morje, in sicer 1 mm letno. Do leta 2100 naj bi se gladina morja v 




V Tržaškem zalivu pihajo različni vetrovi, in sicer burja, jugo, maestral, tramontana, burin, 




Slika 4. Vetrovi v Tržaškem zalivu. 
Najpogosteje piha burja iz severovzhoda oz. vzhoda, jugo iz jugovzhoda in juga ter maestral iz 
severozahoda, ki je prisoten le v toplejšem delu leta (Bajt in dr., 2013). 
2.2.4 Valovanje 
 
Valovi so v Tržaškem zalivu najpogosteje posledica vetrov, in sicer juga ter burje. Jugo je manj 
pogost, po jakosti tudi šibkejši, povzroča pa bolj pravilne oblike valov, ki so pri isti višini daljši 
od valov, katere povzroči burja. Ker se valovi juga ne lomijo, niso tako nevarni kot valovi burje. 
Ob burji pa lahko hitrost vetra presega tudi več kot 17 m/s. Valovi, ki nastanejo z lebičem, se 
po smeri skorajda ne razlikujejo od valov, ki jih ustvari veter oštro. Valovi lahko dosegajo 
višino tudi več kot 2 m. Omenjeni ekstremni valovi, ki so izmerjeni na oddaljenosti več kot ene 
navtične milje, se v obrežju ne morejo pojaviti, zaradi predhodnega zrušenja in njihove delne 







2.2.5 Mešanje vodnih mas 
 
V zimskem času je vodni stolpec dokaj homogen, saj se pojavljajo majhne temperaturne razlike 
med površino in dnom. Slanost je tudi homogena skozi celotni vodni stolpec. Zaradi ohlajanja 
površinskega sloja, pa prihaja do konvekcijskih tokov med dnom in površino. Spomladi postane 
površinski sloj dokaj nehomogen, zaradi padavin in vnosa sladke vode. Pride do pojava, 
imenovanega termoklina (nagel upad temperature), kjer nastaneta dva sloja, in sicer toplejši –
površinski ter hladnejši – pri dnu. Slanost je homogena pri dnu, medtem ko je na površini in 
pod njo spremenljiva. Med poletjem (avgust) se termoklina nahaja na globini okoli 10–14 m. 
Najvišje letne temperature so na površini. V jesenskem obdobju (septembru) prihaja do 
največjih temperaturnih razlik med površino in dnom. Nato pa se v mesecu oktobru zaradi 
nižanja temperatur v ozračju in padavin pričenja površinski sloj ohlajati. Zaradi vnosa sladkih 
voda, se zniža tudi slanost. Dodatno lahko premeša vodni stolpec še močna burja. V poletnem 
in pomladnem obdobju je stolpec močno stratificiran, saj nastanejo razlike v temperaturi skoraj 
10 °C v slanosti pa 4,5. Že 12 ur po pojavu burje, se situacija drastično spremeni (Bajt in dr., 
2013). 
 
2.2.6 Prosojnost in kalnost 
 
Prodiranje svetlobe v morje je zelo pomembno za morski ekosistem, saj je svetloba potrebna za 
proces fotosinteze, pri kateri avtotrofni organizmi na morskem dnu (alge, morske trave) in v 
vodnem stolpcu (fitoplankton) proizvajajo organsko snov. Svetloba se z globino zmanjšuje. V 
primeru, ko je v morju razpršenih veliko drobnih delcev, je že v manjših globinah svetlobe za 
fotosintezo premalo. S prosojnostjo ocenjujemo globino, do katere prodira svetloba. V 
Tržaškem zalivu je povprečna prosojnost med 7 m in 9 m, v severnem Jadranu nekje med 20 m 
in 33 m, v južnem globljem delu pa sega tudi do 56 m. Za spomladi in jeseni je značilno obdobje 
manjše prosojnosti zaradi povečanih rečnih dotokov ter več padavin. Večja prosojnost je za 
Tržaški zaliv značilna februarja in poleti. Na bolj globokem morju in na bolj oddaljenih mestih 
od obale je prosojnost tudi večja. Meritve kalnosti ob plovnih poteh Koprskega zaliva so 
pokazale, da na zmanjšano prosojnost vpliva tudi pomorski promet, ladje. Merilni instrument 
je pokazal, da je motnost zaradi erozijskega učinka ladijskega vijaka narasla za nekaj 10 NTU 
enot ob prehodu ladje čez merilni instrument. Lokalno lahko k večji motnosti prispevajo tudi 
fitoplanktonski viški, cvetenje morja in lokalna onesnaževanja, kot je npr. vpliv ribogojništva 
(Bajt in dr., 2013).  
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2.3 Ocena onesnaženosti Tržaškega zaliva z vidika vsebnosti ogljikovodikov 
 
Ogljikovodiki naravnega in antropogenega izvora so precej razširjene snovi v različnih delih 
naravnega okolja, kot so tla, sediment, voda ter živi organizmi. Najbolj pomembni viri 
onesnaževanja z ogljikovodiki so razlitje nafte, izgorevanje različnih fosilnih goriv, promet in 
gospodinjske, industrijske ter komunalne odpadne vode in izviri nafte. Zaradi njihove slabe 
topnosti v vodi in precej nizkega parnega tlaka, je kopičenje ogljikovodikov zelo pomemben 
proces v naravnem okolju. Ogljikovodiki so relativno obstojni v naravnem okolju in  se kopičijo 
v sedimentih ter organizmih. Zaradi tega razloga običajno uporabljamo sedimente in žive 
organizme za analizo, medtem ko je koncentracija v morski vodi zelo nizka, zaradi hitrega 
redčenja. Najbolj uporabni morski organizmi za omenjene namene so školjke. So široko 
razširjene v obalnem morju in zaradi njihovih filtrirnih zmožnosti v tkivih kopičijo 
onesnaževala (Bajt, 2007). 
V nadaljevanju so predstavljeni rezultati raziskave stanja morskega okolja v Tržaškem zalivu, 
z vidika onesnaženja z  ogljikovodiki. 
V  Tabeli 1 so prikazani rezultati vsebnosti celokupnih ogljikovodikov v sedimentu in užitnih 














Tabela 1. Koncentracija celokupnih ogljikovodikov v vzorcih sedimenta in užitnih klapavic v 
slovenskem morju (μg/g; ekv. krizena). 
Št. 
vzorca 
Lokacija Vzorec Koncentracija  
1 Sredina Tržaškega zaliva Sediment 17,2 
2 Zunanji rob Koprskega zaliva Sediment 8,6 
3 Severni del Koprskega zaliva Klapavice 0,8 
4 Majhno pristanišče Sv. Katarina Klapavice 6,7 
5 Luka Koper Sediment 18,0 
6 Sredina Koprskega zaliva Sediment 14,0 
7 Marina Koper Klapavice 13,4 
8 Občinski mandrač Kopru Sediment, 
Klapavice 
49,6 / 15,9 
9 Ustje reke Badaševica Sediment, 
Klapavice 
9,4 /0,9 
10 Južni del Koprskega zaliva Klapavice 1,0 
11 Občinski mandrač v Izoli Sediment, 
Klapavice 
68,6 /67,3 
12 Strunjan, gojenje klapavic Sediment, 
Klapavice 
17,2 / 2,2 
13 Občinski mandrač v Piranu Sediment 227,0 
14 Zunanji rob Piranskega zaliva Sediment 4,2 
15 Sredina Piranskega zaliva Sediment 6,2 
16 Marina Portorož Sediment 13,5 
Vir: (Bajt, 2007). 
Iz zgornje tabele je razvidno, da se koncentracije  ogljikovodikov v vzorcih sedimentov gibljejo 
med 4,2 μg/g in 227,0 μg/g. Najvišje koncentracije so bile izmerjene v občinskih mandračih 
mesta Koper, Izola in Piran. Glavni razlog tako visoke izmerjene koncentracije, je omejena 
izmenjava oz. cirkulacija vode. Do vnosa ogljikovodikov je prišlo z onesnaževanjem z malih 
čolnov, tako z izpušnimi emisijami kot z majhnim iztekanjem goriva v morje. V pristanišču 
Izola visoke koncentracije pripisujemo tudi nekdanji ribji industriji. Koncentracija 
ogljikovodikov v vzorcih sedimentov v zgoraj omenjenih mestih je celo višja od koncentracije, 
izmerjene v koprskem pristanišču in Marini Portorož, čeprav vedno smatramo, da je to najbolj 
onesnažen del slovenskega morja. Sredina Koprskega in Piranskega zaliva pa imata 
koncentracijo še nižjo. Iz tabele je tudi razvidno, da je bila najnižja koncentracija  
ogljikovodikov v vzorcih sedimenta izmerjena ob zunanjem robu Piranskega zaliva.  
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Koprski zaliv je pod vplivom onesnaževanja s strani pristanišča. Iz Tabele 1 je razvidno, da 
koncentracija upada od pristanišča proti zunanjemu robu zaliva. Koncentracija ogljikovodikov 
v sredini Tržaškega zaliva je zopet nekoliko višja, kar je posledica vpliva mesta Trst in 
pomorskega prometa.  
Najvišja koncentracija ogljikovodikov v vzorcih školjk je bila izmerjena v Izolskem zalivu. 
Rezultat je skladen z rezultatom, izmerjenim v vzorcu sedimenta na istem vzorčnem mestu. 
Veliko nižja koncentracija, ampak še vedno povišana, je bila izmerjena v koprski marini in 
občinskem mandraču v Kopru. Ostale izmerjene vrednosti v koprskem zalivu so dokaj nizke, 
razen na vzorčnem mestu Sv. Katarina. Omenjeni del ima nekoliko povišano koncentracijo 
zaradi neposredne bližine Luke Koper in vpliva pomorskega prometa.  
Povzamem lahko, da je iz raziskave razvidna povišana koncentracija ogljikovodikov v 
mandračih treh slovenskih mest in tudi v marinah vzdolž obale. Koprski zaliv je pod vplivom 
pristanišča in pomorskega prometa, zato je bolj onesnažen od Piranskega, ki je tudi najmanj 
onesnažen del slovenskega morja. V osrednjem delu Tržaškega zaliva se tudi odraža vpliv 
mesta Trst in pomorskega prometa. Glede na podatke iz literature je razvidno, da je slovensko 




3 ONESNAŽEVANJE MORJA 
 
Izlitje surove nafte in njenih derivatov močno vpliva na okolje ter lahko pusti tudi nepopravljive 
posledice. Ob razlitju ni vedno pomembna samo količina razlite snovi, ampak tudi, kje je do 
razlitja prišlo, vrsta razlitega olja, kakšno je vremensko in oceanografsko stanje ter seveda tudi, 
kakšen je pristop reševanja. Že majhno razlitje lahko povzroči nepopravljivo škodo, če seveda 
ne ukrepamo pravočasno. 
Zato sem v tem poglavju najprej predstavil vrste onesnaženja z nevarnimi snovmi, ki jih 
povzroči ladijski promet. Nato sem razložil, do kakšnih procesov pride pri onesnaževanju in 
kako veter ter morski tok vplivata na transport madeža. Omenjene procese je zelo pomembno 
razumeti, saj lahko le tako ukrepamo pravilno in z ustreznimi sredstvi, ki so predstavljena v 
naslednjem poglavju. 
3.1 Onesnaževanje z ladijskim prometom 
 
Glede na to, da magistrska naloga obravnava samo onesnaževanje z nafto, je spodaj vseeno 
naštetih nekaj možnih vplivov na okolje, povezanih z ladijskim prevozom, ki lahko povzročijo 
onesnaževanja z nevarnimi snovmi. 
• Nafta  lahko ob razlitju močno ogrozi obalno gospodarstvo, ki temelji na izkoriščanju  
morja. Povzroči veliko škodo na morskih organizmih, ne predstavlja pa direktne 
nevarnosti za prebivalce. Lahko pa omenjeno onesnaženje razdelimo v dve skupini, in 
sicer manjše razlitje npr. v pristaniščih, marinah, ilegalni izpusti ter na katastrofalno 
onesnaženje zaradi možne nesreče ladij na plovnih poteh. Kot sem že omenil, ne 
predstavlja potencialne nevarnosti samo tanker, ampak vsaka ladja, saj prevaža velike 
količine pogonskega goriva, ki so za občutljivo področje, kot je Tržaški zaliv, lahko 
usodne. 
 
• Bencin in ostale lahkohlapne snovi so toksične za življenje v morju. Ob njihovi 
prisotnosti se pojavljajo letalni in subletalni učinki na vse organizme, ki sestavljajo 
prehranjevalno verigo. Njihov vpliv se lahko odraža kratkoročno ali pa tudi dolgoročno. 
Omenjene težave se odražajo pri prehranjevanju, razmnoževanju, preživetju mladic, 
vedenju. V primeru izlitja blizu obale, se lahko zaradi hitrega nastajanja vnetljive 




• Kemikalije, ki jih ladje prevažajo, imajo v primeru razlitja, glede na njihovo kemično 
sestavo, poleg ostalih posledic lahko tudi posledice nevarnega vžiga ali eksplozije. V 
Tržaškem zalivu se s pomorskim prevozom pripelje relativno malo takšnih snovi, zato 
je malo možnosti, da bi prišlo do hujšega direktnega ogrožanja zdravja ljudi. V primeru 
razlitja, bi se te snovi kopičile v morskih organizmih in se tako preko prehranjevalne 
verige kopičile v višjih organizmih, tako bi bili le-ti dlje časa neuporabni za industrijsko 
predelavo. 
 
• Ladje s posebnimi tovori, ki prevažajo snovi, kot so eksplozivi, snovi, ki sproščajo 
sevanje itd., plujejo pod posebnim režimom plovbe. Večja nesreča s takšnimi snovmi 
ne bi za dlje časa ogrozila samo vodnega prostora, ampak bi negativno vplivala tudi na 
kopnem. Omenjena nesreča predstavlja veliko nevarnost tudi zaradi tega, ker nam vrsta 
tovora ni znana (Bajt, David, Dvoršek, Perkovič, Petelin, Petohleb in Suban, 2006).  
 
V okviru ocene HAZOP (Hazard and Operability Study) lahko razlitje na morskem področju 
glede na velikost razdelimo na tri nivoje, in sicer: 
• manjšo nesrečo, ki zajema izlitje do enega m3 nafte, oziroma izlitje manj 
nevarnih in škodljivih snovi; 
• srednjo nesrečo, ki zajema izlitje do 10 m3 nafte, oziroma izlitje manjše količine 
nevarnih in škodljivih snovi; 
• veliko nesrečo, ki zajema razlitje nad 10 m3 nafte, oziroma izlitje zelo nevarnih 
in škodljivih snovi.  
V primeru, da bi prišlo do razlitja težkega goriva ob nesreči ladje Capodistria, bi nastala po 
zgoraj navedenih kriterijih velika nesreča, ravno zaradi tega sem se v nalogi opredelil na 
ukrepanje ob velikih nesrečah (Barovič, Batič, Batista, Brcko, Kmetic, Luin, Perkovič in 
Vidmar, 2017). 
3.2 Procesi pri onesnaženju z nafto 
 
Takoj po izlitju pride do kompleksnega procesa pretvorbe nafte v morskem okolju. 
Napredovanje, trajanje in pretvorba je najbolj odvisna od lastnosti same snovi, parametrov 
izlitja, lokacije izlitja ter seveda vremenskega stanja. Ti procesi so najbolj izraziti ravno v 




Naftni madež se najhitreje širi takoj po razlitju, kjer igra največjo vlogo gravitacijska sila. 
Zaradi gravitacije in površinske napetosti vode ter nafte se naftni madež širi tudi, ko ni vpliva 
vetra in valovanja. Ko se madež širi v vse tanjši sloj, vpliva vedno bolj površinska napetost. 
Naftnemu madežu se na gladini spremenijo fizikalne in kemijske lastnosti. Skupno jih 
imenujemo preperevanje ali razgradnja. Omenjeni proces se prične takoj po razlitju, hitrost 
razgradnje pa je odvisna od vrste olja in vremenskih razmer.  
S pomočjo računalniških modelov širjenja nafte, naftnih derivatov in ostalih nevarnih snovi po 
morski gladini je intervencijskim ekipam veliko lažje, saj jim pomaga pri odločanju. V veliko 
pomoč je tudi pri navigaciji v prostoru, zaščiti varovanih območji in v končni fazi tudi pri izbiri 
ustrezne opreme za ukrepanje. Z omenjenimi računalniškimi modeli lahko predvidimo obseg 
in trajanje nevarnosti. V modelih so zajeti osnovni procesi, ki so predstavljeni na Sliki 5, in 
sicer:  
• mehansko širjenje madeža – razprostiranje, 
• biodegradacija madeža, 
• disperzija madeža, 
• raztapljanje madeža, 
• emulzifikacija madeža, 
• sedimentacija madeža, 
• oksidacija madeža, 
• transport madeža, 
• izparevanje madeža. 
 
 Vir: (Bajt in dr., 2006).  
Slika 5. Procesi ob razlitju nafte. 
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Zgoraj našteti procesi nastanejo takoj po razlitju in trajajo dokler so ostanki nafte še vedno v 
okolju. Najprej se zniža količina lahke in hlapne komponente razlitega olja. Lahka surova nafta 
in lahka kurilna olja pa se veliko hitreje razgrajujejo, v primerjavi s težko surovo nafto ali 
težkimi olji, ki vsebujejo manjše količine lahkih frakcij. Slika 6  prikazuje časovno porazdelitev 
in razsežnost posameznih procesov pri razlitju surove nafte (Bajt in dr., 2006). 
 
Vir: (Bajt in dr., 2006). 
Slika 6. Časovna porazdelitev in razsežnost posameznih procesov pri razlitju surove nafte. 
 
3.2.1 Mehansko širjenje madeža 
 
Do mehanskega širjenja madeža pride zaradi gravitacije, vztrajnostni in viskoznosti ter zaradi 
površinske napetosti vode. Takoj, ko se nafta izlije v morje, se začne hitro širiti in tako nastane 
velik ter tanek madež, kar velja za večino olj, izjema so le težka olja. Običajno se ne širi v vse 
strani enakomerno, temveč ima v prvi fazi oljni madež nekakšno obliko, podobno leči, z 
notranjim delom debelejšim od zunanjega. Na raztezanje madeža vplivajo tudi strižne sile 
vetrov in tokov, zaradi vetra pa se poveča tudi debelina madeža v smeri vetra (Slika 7). Na 
majhni površini v sprednjem delu madeža se nabere največ olja, za njim pa se vleče širok in 
tanek rep. Moramo pa tudi upoštevati, da je lahko širjenje madeža popolnoma drugačno zaradi 
močnega valovanja, saj lahko pride do tvorbe emulzij vode v olju, kar zmanjšuje hitrost širjenja. 
Po nekaterih teorijah naj bi se ena tona razlitega olja razširila na površino z radijem 50 m v 
desetih minutah, pri čemer bi debelina madeža znašala 10 mm.  
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Nadalje se madež lahko razširi tudi na površino 12 kvadratnih kilometrov, z debelino, manjšo 
od 1 mm. Potrebno je tudi vedeti, da se olja z višjo viskoznostjo širijo hitreje, od olj z nižjo 
viskoznostjo (Bajt in dr., 2006). 
 
Vir: (Bajt in dr., 2006). 
Slika 7. Oblika oljnega madeža. 
Za uspešno posredovanje pri razlitju, je poleg spodaj omenjenih procesov potrebno poznati tudi 
napoved gibanja oljnega madeža. S pomočjo omenjene napovedi se pripravi strategija 
ukrepanja, zaščiti se pomembna občutljiva območja in seveda pripravi ustrezna sredstva za 
ukrepanje. Za napoved gibanja madeža je potrebno poznati lastnosti tokov in vetrov v bližnji 
okolici madeža. Teoretično je dognano, da se madež giblje s hitrostjo površinskega toka, na 




Vir: (Bajt in dr., 2006). 
Slika 8. Vpliv vetra in površinskega toka na transport madeža. 
Za napovedovanje širjenja oljnega madeža, moramo upoštevati tudi plimne tokove, za katere je 
značilna časovna spremenljivost. Tudi valovanje morskega površja vpliva na širjenje oljnega 
madeža, kar še dodatno oteži njegovo napovedovanje. S pomočjo sodobnih računalniških 
simulacij lahko ocenimo omenjene fizikalno-kemijske in biološke procese v integraciji z 
vremensko-oceanografskim stanjem (Bajt in dr., 2006). 
3.2.2 Izparevanje madeža 
 
Hitrost in obseg izparevanja je v večji meri odvisna od količine lahko hlapljivih frakcij v olju. 
Tako lahko zaradi izparevanja lahka dizelska goriva izgubijo že v nekaj urah več kot 50 
odstotkov razlite mase. Medtem ko težka goriva izparevajo počasneje in tudi v manjših 
količinah. Na celoten dogodek seveda vpliva tudi količina razlitega olja, vremenske razmere in 
temperatura. Ob močnejšem vetru in temperaturi je tudi izparevanje večje. Načeloma naj bi 
lahko hlapljiva olja, z vreliščem pod 200 °C, izparela v roku 24 ur. Z izparevanjem se 
preostalemu olju zviša gostota in viskoznost, kar lahko dodatno oteži proces odstranjevanja 








3.2.3 Disperzija madeža 
 
Valovanje in turbulenca lahko povzroči, da celoten madež ali pa samo del madeža razpade na 
manjše delce. To so načeloma kapljice različnih velikosti, ki se pomešajo v zgornjem sloju 
vodnega stolpca.  
Manjši delci dispergiranega madeža v veliki večini ostanejo v tem sloju, medtem ko se večji 
dvigujejo proti površini. S flokulacijo tvorijo nov madež v zelo tankem sloju, imenovanem sijaj 
oziroma s tujko sheen. Manjše kapljice pa ostajajo dispergirane in podvržene nadaljnjemu 
mešanju zaradi turbulence morja. Tako se znižuje tudi koncentracija olja v oljnem madežu. 
Zaradi disperzije se oljni madež razširi na večjo površino, kar še dodatno pospeši procese 
biodegradacije, raztapljanja in usedanja. Seveda pa igra pomembno vlogo pri stopnji disperzije 
tudi vrsta olja in stanje morja. V primeru, da pride do izlitja olja z nižjo viskoznostjo v valovitem 
morju, kjer se valovi v morju lomijo, lahko oljni madež že v nekaj dneh popolnoma dispergira. 
Omenjeni proces lahko dodatno pospešimo z uporabo kemičnih disperzantov.  
V primeru razlitja olja z visoko viskoznostjo, še zlasti, ko je temperatura morja pod strdiščem 
olja, tvori debelejši sloj, ki kljub uporabi kemičnih disperzantov ne kaže učinkov disperzije. 
Takšen madež potuje s tokom in z vetrom dneve ter tedne, dokler ne pristane na obali, kjer 
lahko pusti velike posledice (Bajt in dr., 2006). 
3.2.4 Raztapljanje madeža 
 
Raztapljanje madeža v morju je ravno tako najbolj odvisno od kemičnih lastnosti razlitega olja, 
razprostiranja olja, temperature morja, turbulence in stopnje disperzije olja. Lažje aromatične 
sestavine, kot npr. benzen in toluen, so delno topne, medtem ko težje komponente v vodi niso 
topne (Bajt in dr., 2006). 
3.2.5 Emulzifikacija madeža 
 
Emulzija z značilno oranžno rjavo barvo nastane, ko razlito olje absorbira vodo. Nastali 
volumen je lahko trikrat ali pa celo štirikrat večji od volumna razlitega olja. Za omenjeno 
emulzijo je značilna zelo visoka viskoznost, kar je tudi posledica daljšega obstoja razlite lahke 
in srednje težke surove nafte na morski površini. Olja z nizko viskoznostjo lahko v dveh ali treh 
urah absorbirajo med 60 % in 80 % vode, v primeru, da piha veter nad tretjo stopnjo po 
Beaufortovi lestvici. Medtem ko viskozna goriva potrebujejo za absorbiranje 10 % vode vsaj 
10 ur. Takšna emulzija le redko vsebuje več kot 40 % vode (Bajt in dr., 2006). 
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3.2.6 Sedimentacija madeža 
 
Po razlitju se lahko težka in srednje težka olja usedejo na morsko dno, kar podobno velja tudi 
za nekatere vrste surove nafte. Načeloma se razlitemu olju ponoči zmanjša vzgon, ker se zaradi 
ohlajene okolice zviša gostota razlitega olja. Olje potone, lahko tudi po adsorpciji težkih delcev, 
kot sta pesek in mulj. Na dnu se ravno tako nadaljujejo procesi razgradnje, vendar počasneje, v 
primeru, da jih prekrije mulj oziroma pesek (Bajt in dr., 2006). 
3.2.7 Oksidacija madeža 
 
Molekule ogljikovodikov v razlitem oljnem madežu reagirajo s kisikom iz zraka in s tem 
nastanejo bolj topne snovi ali pa tanek sloj katrana. Na oksidacijo najbolj vpliva direktna 
izpostavljenost soncu. Oksidacija vpliva tako na procese razgradnje oljnega madeža kot na 
njegov obstoj, čeprav je v celotnem procesu njen delež minimalen. Za predstavo naj omenim, 
da v tankem oljnem sloju v enem dnevu pretvorba ne preseže 0,1 % volumenskega deleža (Bajt 
in dr., 2006). 
3.2.8 Biodegradacija madeža 
 
Biodegradacija ima ravno tako kot oksidacija in sedimentacija manjši vpliv na razlito olje. 
Proces je počasen in tako traja skozi daljši čas razgradnje olja. Na biodegradacijo vpliva 
predvsem sestava olja, kontaktna površina olja in vode, prisotnost mikroorganizmov, 
razprostranjenost madeža, razpršenost olj, količina hranilnih snovi, temperatura ter 
koncentracija kisika (Bajt in dr., 2006). 
 
3.3 Obstojnost različnih skupin olj na morju 
Olja, ki se jih najpogosteje prevaža po morju, lahko razvrstimo v štiri osnovne skupine glede 
na gostoto olja. Kot sem v nalogi že omenil, so olja z večjo viskoznostjo bolj odporna na morju. 
Obstajajo pa seveda tudi izjeme, kot so olja, ki vsebujejo voskaste sestavine in imajo tako 
podobne lastnosti kot težka olja. Obstojnost olj na morju lahko ocenimo z metodo intervalov 
razpolovnih časov. To naj bi bil čas, ki je potreben, da se z morske površine razgradi 50 % olja. 
Po šestih intervalih naj bi na morski površini ostal 1 % olja. S slike 9 je razvidno, kakšna je 
obstojnost različnih vrst olja v morju glede na gostoto olja in njene viskoznosti ter kako se 
poveča prvotna razlita količina ob procesu emulzifikacije.  
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Moramo pa se zavedati, da se lahko olja iz skupine 3 v izredno slabih vremenskih razmerah 
hitreje razkrojijo kot olja v skupini 2 pri normalnih razmerah. Mazut, katerega je prevažala ladja 
Capodistria v času nesreče, uvrščamo v skupino 4 (Bajt in dr., 2006). 
 
Vir: (Bajt in dr., 2006). 

















4 UKREPANJE OB RAZLITJU OLJA V MORJE  
 
Po razlitju olja v morje, je potrebno najprej ustaviti iztekanje, preprečiti njegovo nadaljnje 
širjenje in šele potem lahko začnemo s postopki čiščenja. Večja kot je onesnažena površina, 
dražje postane čiščenje, težje in tudi dolgotrajnejše. Ravno zaradi tega je zelo pomembno čim 
prejšnje ukrepanje, kar potrjuje tudi simulacija nesreče ladje Capodistria, ki je predstavljena v 
tej nalogi. Zelo pomembna je tudi pravilna izbira najprej sredstev za preprečevanje širjenja 
oljnega madeža in nato tudi sredstev za čiščenje. Ravno zaradi tega sem to opremo opisal bolj 
podrobno. Drugi razlog, da sem se večkrat spustil v takšne podrobnosti, je tudi ta, da sem tudi 
sam plul na ladji Marisa N., ki je bila opremljena z opremo za čiščenje morja, kjer sem imel 
priložnost vso opremo, ki je predstavljena v nadaljevanju, tudi spoznati. 
4.1 Preprečevanje širjenja olja 
 
Pri vsaki akciji čiščenja oljnega madeža so v prvi fazi za preprečevanje njegovega nadaljnjega 
širjenja nujno potrebne oljne zavese, imenovane tudi plavajoče zavese oziroma pregrade ali 
bariere. So prva oprema, ki se jo namesti ob nesreči in zadnja, ki se jo odstrani. Z njihovo 
pomočjo omejimo širjenje oljnega madeža in zaščitimo občutljive predele. Obstaja veliko 
različnih vrst oljnih zaves, ki se med seboj razlikujejo po velikosti in materialih. 
Oljne zavese so sestavljene iz naslednjih elementov: 
• nadvodnega dela, ki služi za preprečevanje razprostiranja olja in omejuje vpliv valov; 
• vzgonskega dela, ki je lahko napihljiv ali pa narejen iz polnila. Z njim se omogoči 
permanentna plovnost, uporablja se plastične pene, naravne materiale (pluta) in pline 
(zrak, ogljikov dioksid); 
• podvodnega dela zavese, imenovanega tudi plašč, ki preprečuje razprostiranje olja pod 
nadvodnim delom; 
• vzdolžne opore ali uteži, ki služijo za izboljšanje stabilnosti in odpornosti na valove. V 
večini primerov je to veriga ali jeklen kabel, nameščen na spodnjem delu plašča. 
 
Oljne zavese lahko razdelimo v naslednje skupine: 
Ploščate zaščitne pregrade, oz. s tujko imenovane Fencebooms (Slika 10). Niso primerne za 
slabše vremenske razmere. Zavesa se lahko zasuče, zaradi nekoliko višjega nadvodja in manjše 
širine (Bajt in dr., 2006). Takšne pregrade smo uporabljali tudi v Trstu na tankerskem terminalu. 
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Med manevri vplutja in izplutja z ladjami, smo morali biti zelo previdni, saj lahko takšne 
pregrade  ladijski vijak zelo hitro poškoduje.  
 
Vir: Avtor. 
Slika 10. Zaščitne pregrade na tankerskem terminalu v Trstu. 
 
Zavesne pregrade, oz. s tujko imenovane Curtainbooms (Slika 11), ki imajo cilindrične plovne 
elemente s kontinuiranim plaščem. Primerne so tudi za slabše vremenske razmere, jih je pa težje 




Slika 11. Oljne zavese s tujko imenovane Curtainbooms, na levi strani sestavljene iz trdnega 
plavajočega medija, na desni pa napihljive. 
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Napihljive oljne zavese (Slika 12) najdemo v številnih različicah. Značilno je, da so dražje od 
ostalih. Za splovitev so nekoliko zahtevnejše, njihove pozitivne lastnosti so v tem, da so 
primerne tudi za slabše vremenske razmere, enostavne za shranjevanje in tudi za čiščenje (Bajt 
in dr., 2006).  
Takšne oljne zavese smo imeli tudi na ladji Marisa N., in sicer dve zavesi, kjer je vsaka merila 
po 250 m. V primeru, da je bilo potrebno spustiti v morje eno oljno zaveso v obliki črke J, 
nismo imeli težav in tudi ravnanje je bilo z nekaj vaje dokaj enostavno. Spajanje obeh zaves in 
njihovo spuščanje v morje pa je že zahtevalo več vaje ter izkušenj. Ravno zaradi tega sem v 




Slika 12. Napihljive oljne zavese na eni izmed vaj v slovenskem morju. 
 
 
Oljne zavese lahko pritrdimo na različne strukture, kot so doki, pomoli in plavajoče boje.  Lahko 
jih tudi zasidramo ali pa vlečemo z ladjami. 
Slabi vremenski pogoji negativno vplivajo na vse vrste oljnih zaves. Bolj kot so močni tokovi 
in izrazitejši valovi, manj so oljne zavese učinkovite. Glede na to, da veter, tok in plima vplivajo 
na postavitev omenjenih zaves, jih moramo v primeru, da so pritrjene na fiksne objekte, stalno 
nadzorovati. Močni tokovi lahko potisnejo madež pod plašč oljne zavese, medtem ko močni 
valovi in tokovi potisnejo madež čez plavajoči del zavese (Slika 13). Primer 1 prikazuje, kako 
se olje prelije čez oljno zaveso zaradi močnega vetra.  
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Primer 2 prikazuje, kako olje pronica ob spodnjem robu mimo zavese, primer 3 pa prikazuje, 
kako se oljne kapljice razpršujejo iz oljnega madeža, ki nato pritečejo izpod oljne zavese (Bajt 
in dr., 2006). 
 
 
Vir: (Bajt in dr., 2006). 
Slika 13. Prehod olja mimo oljne zavese zaradi vpliva vetra in toka. 
 
Spodnja tabela prikazuje nastavitvene parametre za postavitev oljne zavese ob vplivu tokov 
različnih hitrosti. Spodnje parametre smo med izvajanjem vaj za čiščenje morja pri postavitvi 
oljnih zaves vedno upoštevali.  
Tabela 2. Vpliv toka na postavitev oljne zavese, odporne na hitrost vode do 0,7 m/s. 
TOK 
(m/s) 
UPADNI KOT  
med madežem in zaveso 
RAZMERJE med dolžino 
zavese in razponom 
0,35 90° 1 : 1 
0,4 61° 1,1 : 1 
0,5 44° 1,4 : 1 
0,6 36° 1,7 : 1 
0,7 30° 2 : 1 
0,8 26° 2,3 : 1 
1,0 20° 2,9 : 1 
2,0 10° 5,9 : 1 
Vir: (Bajt in dr., 2006).  
Za postavitev oljnih zaves (Slika 14) lahko uporabljamo več tehnik, in sicer v obliki črke U, V, 





Vir: (Bajt in dr., 2006). 
Slika 14. Tehnike postavitve oljnih zaves. 
4.2 Odstranjevanje oljnega madeža 
 
Poznamo več različnih metod čiščenja oziroma odstranjevanja olja z vodne površine. 
Razdelimo jih lahko v štiri osnovne skupine, in sicer:  
• mehanske metode, 
• fizikalne metode, 
• kemijske metode, 
• mikrobiološke metode. 
Načeloma tudi čiščenje poteka v zgoraj naštetem zaporedju. Glavni namen je, da ne bi s 
čiščenjem povzročili še dodatne škode na okolje, kjer je prišlo do razlitja (Bajt in dr., 2006). 
4.2.1 Mehansko čiščenje 
 
Mehansko čiščenje lahko razdelimo v dve skupini, in sicer na ročno odstranjevanje olj ter 
odstranjevanje olj s pomočjo oljnih posnemalcev, s tujko imenovanih Skimerji. 
Ročno odstranjevanje je najenostavnejša mehanska metoda. Uporabljamo jo lahko pri vsakem 
razlitju. Slaba stran omenjene metode je ta, da zahteva veliko število ljudi in ogromen delovni 
napor. Takšen način se najbolj obnese pri oljih z večjo viskoznostjo, medtem ko je manj 
viskozna olja potrebno najprej obdelati z absorbenti. 
Oljni posnemalci so naprave, s katerimi odstranjujemo olja z vodne površine. Med procesom 
pobiranja, se fizikalno kemijske lastnosti olja ne spremenijo.  
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Oljne posnemalce lahko razdelimo v štiri različne skupine, in sicer:  
• vršasti ali prelivni – najbolj uporabni na odprtem morju, 
• vakuumski – majhni in enostavni, 
• oleofilni – najbolj uporabni pri obalnih operacijah, 
• mehanski – primerni le za težka olja in odpadke. 
Med seboj se razlikujejo glede na kapaciteto posnemanja, kar predstavlja količino olja, katero 
je naprava zmožna prečrpati z oljnega madeža, s stopnjo posnemanja, ki predstavlja razmerje 
med posnetim oljem in posneto vodo, ter z zmogljivostjo posnemanja, kar je razmerje med 
vstopno in posneto količino olja (Bajt in dr., 2006). 
4.2.1.1 Vršasti ali prelivni posnemalec 
 
Za vršaste ali prelivne posnemalce (Slika 15) je značilna nizka nabavna cena, visoka kapaciteta, 
uporabni so za širok spekter viskoznosti, enostavno jih je vzdrževati, so majhni, lahki, prednost 
imajo tudi v tem, da so opremljeni s prenosno črpalko. Negativne lastnosti omenjenega 
posnemalca so v komplicirani nastavljivosti vstopne odprtine, niso primerni za uporabo v 
valovitem morju, slabše posnemajo tanke sloje, neuporabni so pri izredno viskoznih gorivih in 
občutljivi na trde delce (Bajt in dr., 2006). 
 
Vir: (www.elastec.com/products/oil-spill-skimmers). 
Slika 15. Vršasti ali prelivni posnemalec. 
 
4.2.1.2 Vakuumski posnemalec 
 
Vakuumski posnemalci so majhni, delujejo na principu enostavne tehnologije, ne zahtevajo 
veliko vzdrževanja in dobimo jih po nizki nabavni ceni (Slika 16).  
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Negativna stran pa je ta, da ima nizko stopnjo prečrpavanja. Novejše izvedbe imajo v 
optimalnih pogojih izkoristek do največ 70 % (Bajt in dr., 2006). 
 
Vir: (www.elastec.com/products/oil-spill-skimmers). 
Slika 16. Vakuumski posnemalec. 
 
 
4.2.1.3 Oleofilni posnemalci olja 
 
Poznamo več vrst oleofilnih posnemalcev, ki se razlikujejo po različnem načinu delovanja, in 
sicer s pomočjo: 
• rotirajočih diskov, ki imajo dobro zmogljivost pri posnemanju olj, visok izkoristek, so 
odporni na nečistoče in enostavni za vzdrževanje. Pomanjkljivosti se odražajo z nižjo 
posnemalno kapaciteto (10–60m3), niso primerni za vse viskoznosti, slabši izkoristek v 
valovitem morju in občutljivi so na morsko travo; 
 
• vpletenih tkanin, za katere veljajo naslednje pozitivne lastnosti, in sicer, posneto olje 
vsebuje majhne količine vode, so zmogljivi tudi ob prisotnosti nečistoč, fleksibilne vrvi 
se lahko prilagodijo na velike površine, so enostavni za vzdrževanje. Negativne lastnosti 
pa so, da lahko posnamejo le majhne količine, omejeni so na viskoznost olja, za pravilno 
delovanje jih je zahtevno postaviti in občutljivi so na morsko travo; 
 
• tekočega traku, za katerega so značilne visoke količine prečrpavanja, dober izkoristek, 
primerni za različne viskoznosti in uporabni so tudi v valovitem morju. Glede na to, da 
so posnemalci veliki, zahtevajo večja plovila in dvigala za rokovanje, s čimer je 
povezana tudi visoka nabavna cena; 
 
• krtači, za katere velja, da lahko posnamejo velike količine, lahko jih uporabljamo tudi 
v valovitem morju, vse do višine valov 1 metra, tudi njihovo vzdrževanje je enostavno. 
Slabosti omenjene naprave so v tem, da ni primerna za vse viskoznosti, je velika in ima 
visoko nabavno ceno (Bajt in dr., 2006).   
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Slika 17 prikazuje posnemalec, s tujko imenovan free floating offshore skimmer in brush 
skimmer,  kakršna smo izmenično uporabljali na ladji Marisa N. Skimmer, ki je prikazan na 
levi sliki, se lahko uporablja tudi za manj viskozna olja, medtem ko je skimmer na desni sliki 
primeren bolj za olja z večjo viskoznostjo. Slabost večjega skimmerja se je pokazala pri tem, 
da smo morali za zravnanje ladje vkrcati okrog 15 t balastne vode, kar je vplivalo na stabilnost 
ladje. Iz izkušenj lahko povem, da so bile za zamenjavo enega skimmerja z drugim potrebne 3 
ure, saj smo lahko imeli na ladji v istem času samo enega. 
 
 
   
Vir: (European Maritime Safety Agency, Handbook, 2014). 
Slika 17. Posnemalca, kakršna smo uporabljali na ladji Marisa N. 
 
4.2.1.4 Mehanski posnemalci olja 
 
Mehanski posnemalci so trpežni na nečistoče in uporabni pri prečrpavanju težkih olj ter 
emulzije. Njihova slaba stran je v tem, da imajo nizek izkoristek, uporabni so le za zelo težka 
olja in manevriranje z njimi je težavno (Bajt in dr., 2006). 
 
4.3 Fizikalne metode 
 
So metode, ki preprečujejo nadaljnje širjenje oljnega madeža in bistveno spremenijo sestavo 
olja. To so snovi za potapljanje, snovi za želiranje, snovi za koncentriranje in snovi za 
absorpcijo. Sem spadajo naravni materiali, mineralne sestavine in sintetični hidrofobni 
absorbenti. Najdemo jih v različnih oblikah, in sicer kot vpojna črevesja (Slika 18), ki ne le 
vpijejo olja, ampak tudi omejijo širjenje oljnega madeža, vpojne kocke (Slika 19), vpojne plahte 





Slika 18. Pripravljena vpojna črevesja za spust v morje, med vajo v primeru razlitja nafte na 
tankerju Piero N. 
 
Vir: Avtor 
Slika 19. Na levi strani so prikazane vpojne kocke kot oprema v primeru razlitja olja na 
tankerju Piero N., na desni strani pa primer vpojne kocke v morju med vajo v primeru razlitja 
nafte v Trstu. 
Na zgornjih slikah so prikazana sredstva, s katerimi je bil tanker Piero N. opremljen v primeru, 
če bi prišlo do onesnaževanja morja. Omenjene slike sem fotografiral sam na eni izmed vaj. 
Ker sem bil na ladji vkrcan kot drugi častnik krova, sem bil poleg ostalih zadolžitev odgovoren 
tudi za omenjeno opremo. Biti je morala vedno na razpolago in v zadostnih  količinah. Nove 
člane posadke sem vedno tudi seznanil, kje se oprema nahaja in kaj vse vsebuje. Takšna oprema 
je zelo uporabna pri manjših onesnaženjih. Tudi sam sem jo na ladji že večkrat uporabljal, in 
sicer pri manjšem iztekanju goriva med bunker operacijo, zaradi počenih hidravličnih cevi 




4.4 Kemijske metode 
 
Sem spadajo disperzanti in emulgatorji (Slika 20), ker delujejo na olje tako, da ga v vodi 
dispergirajo ter emulgirajo. Zaradi naravovarstvenega vidika uporaba omenjenih sredstev ni 
priporočljiva. Uporabljamo jih le v primeru, ko druge metode ne dajo želenih rezultatov (Bajt 
in dr., 2006). 
 
Vir: (www.google.si). 
Slika 20. Disperzant SEA CARE. 
 
















4.5 Čiščenje obal 
 
Čiščenje obal je še veliko težje in počasnejše kot čiščenje morja. Glede na občutljivost lahko 
obale razdelimo na: 
• močvirja in lagune, 
• zaprta področja s plažami, 
• odprte peščene plaže, 
• skalna obala in visoke kamnite stene (Bajt in dr., 2006). 
 
Glede na to, da naloga obravnava onesnaženost Tržaškega zaliva, lahko omenim, da v njem 
najdemo močvirja in lagune, zaprta področja s plažami ter skalno obalo z visokimi stenami. 
Ravno zaradi te zaprtosti in občutljivosti bi bilo čiščenje ob večjem razlitju na tem območju 
zelo zahtevno. 
Izbor ustreznih metod čiščenja omenjenih predelov je odvisen predvsem od tipa obale. 
Najpogosteje uporabljamo naslednje metode: 
• izpiranje z močnim vodnim curkom; 
• izpiranje s paro ali toplo vodo; 
• razprševanje disperzantov; 
• čiščenje s peskanjem; 
• mešanje površinskih sedimentov; 
• različne fizikalne metode; 
• mešanje površinskih sedimentov z dodatkom kalcijevega oksida; 













5 VARSTVO MORIJ PRED ONESNAŽEVANJEM  
 
S tem poglavjem sem želel najprej predstaviti Mediteranski akcijski načrt in Barcelonsko 
konvencijo, ki obravnava varstvo Sredozemskega morja pred onesnaževanjem. Zdi se mi zelo 
pomembno, da je vseh 21 obalnih držav Sredozemlja podpisalo Barcelonsko konvencijo. Po 
mojem mnenju je takšno sodelovanje zelo pomembno v primeru, ko se oljni madež širi iz ene 
države v drugo, oz. ko ena država potrebuje pomoč sosednje. Še posebej se takšno sodelovanje 
obrestuje pri večjih onesnaženjih. 
Nato sledi še načrt zaščite in reševanja ob ekoloških nesrečah. Zelo je pomembno, da odgovorni 
točno vedo, katere sile in kdaj jih je potrebno aktivirati. V primeru, da onesnaženja ne moremo 
odstraniti sami, je v planu tudi predstavljeno, kdaj in kdo lahko zaprosi za pomoč agencijo  
EMSA (European Maritime Safety Agency). Zato sem poleg načrta predstavil tudi načine 
sistematičnega pristopa pri odločanju in vodenju v takšnih situacijah. Iz simulacije, ki sledi v 
nadaljevanju, je še enkrat potrjeno, kako zelo pomembna je organizacija in hitro ukrepanje, na 
kar gotovo močno vpliva dobro pripravljen načrt zaščite ter reševanja in seveda tudi ustrezno 
pripravljen kader. 
Regionalni center za odzivanje na onesnaženje morja v Sredozemskem morju (REMPEC), 
pomaga sredozemskim obalnim državam pri ratificiranju, prenosu, izvajanju in uveljavljanju 
mednarodnih pomorskih konvencij, v zvezi s preprečevanjem, pripravljenostjo ter z odzivanjem 
na onesnaženje morja z ladij (www.rempec.org/index.asp). 
5.1 Barcelonska konvencija 
 
Po ustanovitvi UNEP-a (United Nations Environment Programme), leta 1974, je Mediteran 
postal prva regija, ki je leta 1975 sprejela akcijski načrt MAP (Mediterranean Action Plan). 
Nato je leta 1976 sledilo sprejetje Barcelonske konvencije (konvencija o varstvu 
Sredozemskega morja pred onesnaževanjem), ki je v veljavo vstopila leta 1978. Cilji omenjene 
konvencije so varovanje morskega okolja in obalnih območij s preprečevanjem ter z 







Barcelonska konvencija je bila sprejeta skupaj z dvema posebnima protokoloma: 
• Protokol za preprečevanje onesnaževanja Sredozemskega morja zaradi odpadkov z ladij 
in letal (sprejet 1976, 1995 spremenjen);  
• Protokol o sodelovanju v boju proti onesnaževanju Sredozemskega morja z nafto in 
drugimi škodljivimi snovmi v nujnih primerih (sprejet 1976, nadomeščen z drugim leta 
2002). 
 
Pravni okvir MAP-a je bil nato obogaten še s petimi dodatnimi protokoli, ki obravnavajo 
posebne vidike varstva okolja Sredozemskega morja: 
• Protokol o varstvu Sredozemskega morja pred onesnaževanjem iz kopenskih virov, 
• Protokol o posebnih zaščitenih območjih v Sredozemlju, 
• Protokol o nevarnih odpadkih, 
• Protokol o varstvu Sredozemskega morja pred onesnaževanjem, 
• Protokol o integriranem upravljanju obalnih območij  (še ni v veljavi). 
 
Po rezultatih Konference Združenih narodov o okolju in razvoju iz leta 1992 so pogodbenice 
leta 1995 sprejele akcijski načrt za zaščito morskega okolja ter trajnostnega razvoja obalnih 
območij Sredozemlja. Tako so nadomestili sredozemski akcijski načrt iz leta 1975. 
Istočasno so pogodbenice sprejele spremenjeno različico Barcelonske konvencije iz leta 1976, 
ki je bila preimenovana v Konvencijo o varstvu Sredozemskega morja in obalnega območja. V 
veljavo je vstopila 9. julija 2004. 
Konvencija se nanaša na številne vire onesnaženja Sredozemlja. Poleg tega obravnava tudi 
nekatera medsektorska vprašanja, kot so spremljanje onesnaženja Sredozemskega morja, 
znanstveno in tehnološko sodelovanje, okolijsko zakonodajo, javno obveščanje ter sodelovanje  
in odgovornost ter odškodnino. 
Pogodbenice Barcelonske konvencije sestavlja vseh 21 obalnih držav Sredozemlja (Albanija, 
Alžirija, Bosna in Hercegovina, Hrvaška, Ciper, Egipt, Francija, Grčija, Izrael, Italija, Libanon, 
Libija, Malta, Monako, Črna gora, Maroko, Slovenija, Španija, Sirija, Tunizija in Turčija) ter 




5.2 Sporazum o subregionalnem načrtu za preprečevanje, pripravljenost in odziv na večje 
ekološke nesreče v Jadranskem morju 
 
V subregionalnem načrtu za preprečevanje, pripravljenost in odziv na večje ekološke nesreče v 
Jadranskem morju sodelujejo Slovenija, Italija ter Hrvaška. Sporazum je bil podpisan decembra 
2005, Slovenija ga je ratificirala leta 2008 (www.rempec.org). 
5.3 Načrt zaščite in reševanja ob nesrečah na morju 
 
Državni načrt zaščite in reševanja je temeljni načrt za ukrepanje ob nesrečah na morju zunaj 
pristanišč (požar na ladji ter brodolom) in za intervencijsko ukrepanje ob onesnaženju, ki je 
nastalo kot posledica nesreče na morju. Medtem ko zaščito, reševanje in pomoč ob nesrečah v 
pristaniščih urejajo načrti Luke Koper ter drugih pristanišč. 
Načrt je pripravljen glede na trenutno razpoložljive sile in sredstva, potrebna za ukrepanje ob 
nesrečah. Manjkajoče sile in sredstva postopno zagotavljajo organizacije, ki so pristojne za 
zaščito, reševanje ter pomoč na morju. Slovenija lahko zaprosi tudi druge države in mednarodne 
organizacije za pomoč, v primeru, da domače sile ne dosegajo zmožnosti ukrepanja. 
Odziv ob nesrečah na morju je odvisen od tega, do kako velike nesreče je prišlo. Zato razdelimo 
na: 
• manjšo nesrečo, kjer nesrečo obvladujejo redne enote in službe, obvesti se 
pristojne organe ter javnost, v omejenem obsegu se aktivira sile za ZRP in se 
spremlja dogodke. Takšne nesreče so na primer utopitev, obvladljivi požar na 
plovilu in manjša ekološka nesreča; 
• veliko nesrečo, kjer se rednim intervencijskim enotam in službam pridružijo tudi 
sile za zaščito, reševanje in pomoč. Aktivira jih pristojni poveljnik CZ. Če je 
potrebno, se za pomoč zaprosi tudi sosednje države. Primeri takšne nesreče so 
razlitje več kot 25 ton nafte, naftnih derivatov ali drugih nevarnih snovi, velik 
požar na ladji ali brodolom. 
V nadaljevanju bom obravnaval samo načrt, vezan na ukrepanje ob ekoloških nesrečah. Načrt 
zaščite in reševanja ob nesreči na morju se aktivira v primeru velike nesreče na morju. Sprejme 





5.3.1 Načrt zaščite in reševanja ob ekoloških nesrečah 
 
Iz Načrta za zaščito in reševanje ob ekoloških nesrečah, ki je predstavljen v nadaljevanju, je 
razvidno, da so ob razlitju večje količine ogljikovodikov pri intervenciji vključeni skoraj vsi 
sektorji uprave Republike Slovenije za pomorstvo. Slika 21 prikazuje sektorje uprave RS za 
pomorstvo. 
 
Vir: (Steffe, 2016). 
Slika 21. Uprava RS za pomorstvo po sektorjih. 
Najpomembnejšo vlogo igra sektor za varovanje obalnega morja, saj izvaja operativne naloge, 
v zvezi z varstvom pred onesnaženjem morja in ukrepanjem ob nenadnem onesnaženju morja. 
V naslednjem poglavju sem prav zaradi take pomembnosti sektorja za varovanje obalnega 
morja predstavil njegovo opremo, s katero je opremljen in podrobno predstavil novo plovilo, 
katerega je sektor pridobil lani. Naloge izvaja na območju notranjih morskih voda in 
teritorialnem morju Republike Slovenije po pomorskih predpisih.  
 
Naloge sektorja za varovanje obalnega morja so: 
• čiščenje gladine morja in preprečevanje onesnaženja morja; 
• odstranjevanje različnih odpadkov in plavja iz morja; 
• izvajanje ukrepov varstva pred nenadnim onesnaženjem morja; 
• sodelovanje z ostalimi službami in organi za zaščito ter reševanje, v skladu z 




Med omenjene organe uvrščamo: 
• Civilno zaščito URSZR, 
• ARSO, 
• Luko Koper, 
• Fakulteto za pomorstvo in promet, 
• Marine Koper, Izola in Portorož, 
• Komunalo Koper, Izolo in Okolje Piran, 
• Morsko biološko postajo. 
V primeru onesnaženja se informacija prenese v ReCO Koper ali na URSP – SVOM, kjer 
strokovnjaki pregledajo pojav in v ReCO Koper pošljejo dodatne informacije. Prejete 
informacije  ReCO Koper takoj posreduje ostalim organom, kot to določa načrt obveščanja 
(Slika 22). 
 
Vir: (Steffe, 2016). 
Slika 22. Postopek obveščanja ob ekoloških nesrečah na morju. 
V primeru, da pride do razlitja v sosednji državi, v našem primeru v Italiji ali na Hrvaškem, 
lahko v ReCO pošljejo obvestilo o onesnaženju tudi pristojni organi za obveščanje omenjenih 
držav oz. mednarodnih organizacij. To igra pomembno vlogo s stališča pravočasnega ukrepanja 
in nudenja pomoči sosednji državi, v primeru, da obstaja možnost širjenja onesnaženja v naše 
morje. Stanje oceni poveljnik CZ za Obalno regijo. Nato sledi spremljanje situacije in rezultatov 
ukrepanja sil za zaščito, reševanje ter pomoč, ki poklicno opravljajo naloge. 
Ob upoštevanju možnih posledic nesreče, poveljnik CZ odloča tudi o dodatnih ukrepih oziroma 
o zahtevi za dodatno pomoč iz regije, po potrebi pa zaprosi tudi sosednje regije in državne 
enote. Vodja intervencije organizira udeležence v nesreči, skrbi za omejevanje širjenja 
onesnaženja, določa uporabo sredstev za čiščenje površine in absorbentov.  
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O dogajanju na samem mestu razlitja sproti obvešča poveljnika CZ za Obalno regijo, ta pa 
informacije posreduje naprej poveljniku CZ RS. 
V primeru, da gre za veliko ekološko nesrečo, poveljnik CZ RS zaprosi za pomoč sosednje 
države in mednarodne organizacije. V primeru, da pride onesnaženje iz sosednjih držav, pa 
pristojni organi spremljajo širjenje onesnaženja, v sodelovanju s pristojnimi organi sosednjih 
držav. Intervencija je zaključena, ko ne obstaja več neposredna nevarnost za življenje in zdravje 
ljudi, živali, premoženja, kulturne dediščine ter okolja (Žmavc, 2011). 
  
5.4 Oprema za ukrepanje ob nesrečah Sektorja za varovanje obalnega morja 
 
Na Sliki 23 so prikazana plovila in oprema za ukrepanje ob ekoloških nesrečah na morju 
Sektorja za varovanje obalnega morja v času ladijske nesreče Capodistria. Od vrha z leve proti 
desni si sledijo: plovilo KP – 271, dolžine 13 m, plovilo KP – 2946, dolžine 4,92 m, plovilo KP 
– 523, dolžine 3,82 m, plovilo KP – 613, dolžine 8,40 m, oljni separator, vpojne blazine, vpojne 




Vir: (Steffe, 2016). 





V letu 2019 je uprava za pomorstvo pridobila novo ekološko plovilo, ki je namenjeno varstvu 
morja pred onesnaževanjem z ogljikovodiki, torej goriv in maziv, plastike, plavja oz. naplavin 
ter za odstranjevanje ovir na plovnih poteh. Glede na to, da je plovilo večnamensko, hitro in 
odzivno, je uporabno tudi v ostalih kriznih situacijah, kot je na primer iskanje ter reševanje na 
morju (https://www.regionalobala.si). 
Plovilo meri v dolžino 16,6 metra, široko je 5 metrov, prazno tehta 17,5 ton (Slika 24).  
Poganjata ga dva motorja Volvo, z močjo 368 Kw, pri čemer plovilo doseže hitrost 20 vozlov. 
Od ostale specialne opreme vsebuje sledeče: bočni krtačni oljni posnemalec, UV reflektor s 
termovizijsko kamero za zaznavanje oljnih madežev na gladini, premore samostojne plavajoče 
kontejnerje, ki se nahajajo zunaj plovila, v katere je mogoče shranjevati zbrane odpadke. 
Opremljen je tudi z dvema dvižnima hidravličnima rampama za pobiranje kadavrov, s 





Slika 24. Novo plovilo sektorja za varovanje obalnega morja. 
Poleg zgoraj predstavljenega plovila, ki bi v primeru onesnaževanja odigralo najpomembnejšo 
vlogo, je Sektor za varovanje obalnega morja v času od nesreče ladje Capodistrie do sedaj nekaj 







6 NESREČA LADJE CAPODISTRIA 
 
Tanker Capodistria, ki v dolžino meri 44,95 m, v širino 9,1 m, zgrajen leta 1981, je bil v lasti  
italijanskega podjetja Giuliana Bunkeraggi. Na Sliki 25 so prikazani še ostali podatki ladje.  
 
Vir : (www.marinetraffic.com). 
Slika 25. Tanker Capodistria. 
Omenjen tanker je redno oskrboval ladje s pogonskim gorivom po vseh pristaniščih Tržaškega 
zaliva. Plovba v Koper, dne 26. 3. 2017, se v lepem vremenu žal ni izšla najbolje za italijanskega 
poveljnika ladje. Medtem ko je s hitrostjo sedmih vozlov plul mimo Debelega rtiča, je 
nenadoma močno zavil v levo (za več kot 30°) naravnost proti rtu in ob 01:12:30 nasedel. S 
premcem ladje je tako pristal v 70 centimetrov plitvem morju. Na Sliki 26 je prikazana plovba 
ladje od Trsta, ki je bila matična luka ladje, do mesta nasedanja (www.delo.si). 
 
Vir: (www.rtvslo.si). 
Slika 26. Plovba ladje od Trsta do mesta nasedanja. 
Ladja je imela v času nesreče v tovornih tankih 200,158 t težkega goriva, za svoj pogon pa je 




Deset minut po nesreči je slovenski dežurni nadzornik poklical poveljnika nasedlega tankerja 
in ga vprašal, naj pojasni, kaj se dogaja. Najprej se je izgovarjal na okvaro, nato pa je le priznal 
nesrečo in takoj za tem se je začela reševalna akcija. Obvestili so pomorskega inšpektorja, 
preiskovalca pomorskih nesreč, službo za varovanje obalnega morja in civilno zaščito. Čoln 
Uprave za pomorstvo je na kraj dogodka izplul ob 02:20. Po inšpektorskem pregledu ladijskih 
rezervoarjev in morja ob ladji, je bilo ugotovljeno, da težka nafta oz. mazut, s čimer je bila ladja 
natovorjena, ni iztekel. Zatem so zaprosili Luko Koper, ki je edina, ki ima vedno pripravljenih 
500 metrov zaščitne pregrade, da z zaščito odpluje k nesreči in poskrbi za takojšnje zavarovanje 
kraja nesreče. Na kraj nezgode je priplul tudi vlačilec Sirius, podjetja Adria Tow, območna 
služba za zaščito in reševanje pa je poklicala na pomoč pogodbeno plovilo EKO 1 in službo za 
podporo ob ekoloških ter drugih nesrečah na morju. V reševalni akciji je sodelovalo sedem 
plovil in 50 ljudi. 
Če se ne bi izšlo, kot se je, bi lahko govorili o veliki ekološki katastrofi v Tržaškem zalivu. Ni 
veliko manjkalo, da bi se v morje izlilo 200 t mazuta. Sreča je bila, da je tanker z enojnim 
trupom nasedel na mestu, kjer ni skal. Kapitan je tako ob 8.00 zjutraj zaradi plime lahko izvedel 
manever in ladjo rešil sam. Kapitan ladje se je najprej izgovoril, da se je nesreča zgodila zaradi 
odpovedi avtomatskega pilota, nato pa, da zaradi ribičev, ki so bili v času nesreče v neposredni 
bližini kardinalne oznake (www.delo.si). 
Direktor uprave RS za pomorstvo je povedal, da je poveljnik nasedle ladje zelo mlad, neizkušen 
in zaradi preskromnega poznavanja ladje ni znal pravilno reagirati. Spregledal je tudi zahodno 
kardinalno oznako (Slika 27), ki označuje plitvino (www.rtvslo.si). 
 
Vir: (www.hidrografija.si). 
Slika 27. Zahodna kardinalna oznaka pred Debelim rtičem. 
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S kardinalnimi oznakami označujemo varne vode oziroma nevarnosti. Ločimo štiri različne 
kardinalne oznake, in sicer severno, južno, vzhodno ter zahodno. Glede na to, da je bila zahodna 
kardinalna oznaka usodna za nesrečo ladje Capodistria, bom opisal značilnosti le-te. Zahodna 
oznaka je postavljena zahodno od nevarnosti, kar pomeni, da ko plujemo zahodno od oznake, 
plujemo v varnih vodah. Podnevi jo prepoznamo po dveh črnih stožcih, ki gledata drug proti 
drugemu. Omenjena stožca sta nameščena na stebru, ki je od spodaj proti navzgor pobarvan v 
rumeno vodoravno površino, na sredini črno, na vrhu pa zopet v rumeno barvo. Skratka steber 
je pobarvan črno tam, kjer kažeta stožca. Ponoči pa jo prepoznamo po devetih kratkih belih 
bliskih v intervalih (Orlov, 2009 ). 
Pri kasnejšem pregledu ladje so ugotovili še nekaj nepravilnosti, in sicer protipožarna črpalka 
ni delovala, magnetni kompas prav tako ne, tudi pomorske karte koprskega zaliva niso bile 
ažurirane. 
Po besedah predstavnice Direkcije za vode, bi se v primeru razlitja zgodila velika škoda. Debeli 
rtič je namreč zavarovano območje. Služba na morju kljub vsem ukrepom ne bi uspela 
preprečiti onesnaženja, saj so takšni naravni odseki obale zelo zahtevni za odpravljanje posledic 
onesnaženja (www.rtvslo.si). 
 
6.1 Simulacija razlitja madeža in ukrepanja 
 
Uprava RS za zaščito in reševanje je skupaj s Fakulteto za pomorstvo in promet pripravila 
simulacijo razlitja mazuta iz ladje Capodistria ob nesreči ter simulacijo ukrepanja po razlitju. 
Takšne simulacije se izvaja za predstavo, kako hitro bi iz ladje iztekalo gorivo, kam bi se madež 
širil, s kakšno hitrostjo in kako veliko površino bi pokrival ter kakšne debeline bi madež bil v 
določenem času. Vsi tej podatki so zelo pomembni za organizacijo ukrepanja in za samo 
izvedbo najprej preprečevanja širjenja madeža ter potem tudi za njegovo sanacijo. Takšne 
simulacije nam pomagajo tudi pri oceni, ali imamo dovolj sredstev za zajezitev in odstranitev 
madeža ter ali smo pravilno in pravočasno ukrepali ob nesreči.  
Simulacija, ki je predstavljena v nadaljevanju, temelji na naslednjih dejstvih in predpostavkah: 
• Lokacija izlitja: 
Φ = 45° 35,452' N 





• Časovni okvir in parametri izlitja: 
Ob 01:12:30 prične iz tanka št. 2 iztekati gorivo HFO 380. V začetni fazi je predvideno iztekanje 
goriva s pretokom 60 t/h, v desetih minutah pa linearno pade na 45 t/h, do prenehanja iztekanja 
pa pride po dveh urah od nasedanja. Skupno izteče 50 ton težkega goriva. V simulaciji je 
uporabljeno olje IFO 300 s podobnimi karakteristikami, in sicer: 
- površinska napetost 37,3 dyn/cm, 
- viskoznost 54492 cSt, 
- maksimalna vsebnost vode 25 %, 
- emulzifikacija, 
- pourpoint –6°, 
- plamenišče 100 °C, 
- gostota 11,9 API. 
• Oceanografske in meteorološke razmere: 
- temperatura morja 12,8 °C, 
- temperatura zraka 6,0 °C, 
- valovanje 0, 
- gostota morja 1027 kg/m3, 
- oblačnost 5. 
V spodnjih dveh tabelah je prikazana površinska cirkulacija morske vode, in sicer Tabela 3 
prikazuje podatke z oceanografske boje Zarja, Tabela 4 pa podatke z oceanografske boje Zora, 
ki je nameščena bližje kraju nesreče.  
Tabela 3. Podatki z oceanografske boje Zarja. 
Čas Hitrost Smer 
26. 3. 2017 0:00 0,06 m/s 104° 
26. 3. 2017 1:00 0,07 m/s 307° 
26. 3. 2017 2:00 0,07 m/s 001° 
26. 3. 2017 3:00 0,04 m/s 204° 
26. 3. 2017 4:00 0,01 m/s 350° 
26. 3. 2017 5:00 0,15 m/s 343° 
26. 3. 2017 6:00 0,01 m/s 076° 
26. 3. 2017 7:00 0,15 m/s 139° 




Tabela 4. Podatki z oceanografske boje Zora. 
Čas Hitrost Smer 
26. 3. 2017 0:00 0,26 m/s 269° 
26. 3. 2017 1:00 0,19 m/s 301° 
26. 3. 2017 2:00 0,27 m/s 322° 
26. 3. 2017 3:00 0,18 m/s 311° 
26. 3. 2017 4:00 0,18 m/s 342° 
26. 3. 2017 5:00 0,11 m/s 000° 
26. 3. 2017 6:00 0,13 m/s 004° 
26. 3. 2017 7:00 0,08 m/s 048° 
Vir: (Grm, in dr., 2017). 
V spodnji tabeli so prikazani podatki o stanju vetra v času nesreče, izmerjeno na svetilnem 
stolpu, ki se nahaja na čelu koprskega kontejnerskega terminala (Grm in dr., 2017). 
Tabela 5. Stanje vetra na kontejnerskem terminalu v Kopru. 
Čas Hitrost Smer 
26. 3. 2017 0:00 0,78 m/s 118° 
26. 3. 2017 1:00 1 m/s 220° 
26. 3. 2017 2:00 1 m/s 112° 
26. 3. 2017 3:00 2,1 m/s 100° 
26. 3. 2017 4:00 2 m/s 097° 
26. 3. 2017 5:00 1,8 m/s 116° 
26. 3. 2017 6:00 1,9 m/s 115° 
Vir: (Grm in dr., 2017). 
 
Zgornje podatke sem predstavil bolj podrobno zaradi tega, da lahko vidimo, kako močno vpliva 
veter na transport oljnega madeža. Pri drugačnih vremenskih razmerah bi bil rezultat simulacije 








S simulacijo je bilo ugotovljeno, da bi v primeru razlitja pri podanih pogojih v prvi uri po 
nesreči iz ladje izteklo 36,9 ton mazuta (HFO 300). Madež bi pokrival 41.005 𝑚2, viskoznost 
olja bi bila, zaradi relativno nizke temperature morja, zelo visoka – 30239 cSt (Slika 28). 
 
Vir: (Grm in dr., 2017). 
Slika 28. Oljni madež po eni uri od razlitja. 
Po dveh urah bi oljni madež pokrival že nekoliko večjo površino, in sicer 76.015 𝑚2. Premikal 
bi se v smeri severa. V dolžino bi meril približno 1000 m, njegova največja debelina pa bi 
znašala 5,1 mm. V dveh urah po izlitju bi z ladje izteklo 49,2 ton mazuta.  
Tri ure po nesreči bi madež pokrival že 93.501𝑚2. Zaradi mirnega morja ne bi bilo spodbujene 
disperzije, izparelo pa bi le 0,09 % lažjih komponent olja.  
Po štirih urah bi se madež razširil na 141.383 𝑚2 morske površine. Debelina madeža bi na 
najdebelejšem delu znašala 1,9 mm.  
Pet ur po izlitju bi izparelo komaj 0,32 % olja oziroma 0,2 ton olja. Nekaj goriva bi se pomešalo 
z vodo in tako bi počasi začela nastajati emulzija, saj bi skupna masa na gladini vsebovala 57,5 
ton.  
Šest ur po nesreči bi se madež razširil na 200.000 𝑚2. Izparela količina pa bi bila enaka kot pet 
ur po razlitju, in sicer 0,2 tone. Sedem ur po nesreči ladje Capodistria bi v primeru razlitja 
madež obsegal 191.633 𝑚2 (Slika 29).  
Sedem ur je tudi najdaljši pričakovani reakcijski čas enot za ukrepanje ob večjih razlitjih, 
medtem ko je pričakovano, da bodo prve enote prispele in postavile ustrezno opremo na kraju 




Vir: (Grm in dr., 2017). 
Slika 29. Oljni madež sedem ur po nesreči ladje Capodistria. 
 
Iz zgoraj opisane simulacije je razvidno, kam in kako bi se širil oljni madež ter kako bi se olje 
razgradilo. S simulacijo ukrepanja po razlitju, pa je bilo ugotovljeno, da bi za optimalno 
zajemanje madeža, morali vzpostaviti formacijo v dveh urah po razlitju, saj bi v tem času iztekla 
skoraj vsa količina goriva iz tankov, ki bi se hitro širila po morski površini. Ravno zaradi tega 
je zelo pomembno hitro ukrepanje, tako da čim prej preprečimo njegovo nadaljnje širjenje. Na 
Sliki 30 je prikazana klasična U formacija, kakršno bi lahko izvedli zaradi dokaj ugodnih 
vremenskih razmer. Formacija je v razmerju 2 : 1, kar pomeni, da bi uporabili 1000 m oljne 
zavese za izvedbo 500 m široke formacije. 
 
Vir: (Grm in dr., 2017). 
Slika 30. Začetna postavitev U formacije. 
Na  Sliki 31 je prikazana situacija tri ure po nesreči. Formacija je na lokaciji postavljena že eno 
uro, oljni posnemalec (tračnega tipa) je začel delovati.  
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Madež je imel pred zajemanjem največjo debelino sloja 2,7 mm, sedaj pa se je v oljni zavesi 
skoncentriral in tako največja debelina znaša 42,5 mm. Oljni posnemalec je pobral 0,1 tone. 
Ker je simulirana pregrada običajne kakovosti zelo tanek sloj olja sicer uhaja skozi oljno 
pregrado. 
 
Vir: (Grm in dr., 2017). 
Slika 31. Zajemanje, koncentriranje in obiranje madeža tri ure po nesreči. 
V naslednjih petnajstih minutah bi zmogljiv tračni oljni posnemalec uspel pobrati že 13,3 tone 
olja in 0,5 ton zaoljenih voda ali emulzije. Debelejši madež bi se razprostiral na 47.123 𝑚2, 
medtem ko bi oljni lesk z debelino sloja pod 0,1 mm prekrival 132.954𝑚2 morske površine. 
Tri ure in pol po nesreči bi oljni posnemalec pobral 20,6 ton olja in 2 toni zaoljenih voda. 
Površina debelejšega madeža bi se raztezala na 52.040 𝑚2, medtem ko bi se oljni lesk raztezal 
na 193.493 𝑚2. Največja debelina oljnega filma znotraj zavese bi tako znašala 50,4 mm. 
Slika 32 prikazuje zaključek pobiranja madeža. Z ustrezno opremo in s pravilno formacijo bi 
uspeli pobrati 99,9 % razlitega olja. Preostala količina 9,8 kg olja bi se razpršila na zelo tanek 
sloj, in sicer na 357.662 𝑚2. Omenjena količina bi zelo hitro despergirala ali izparela in tako 




Vir: (Grm in dr., 2017). 
Slika 32. Zaključek zajemanja, koncentriranja in pobiranja ojla s prikazom preostalega 
tankega sloja, ki ga oljni posnemalec ni pobral 4 ure ter 38 min od razlitja. 
Iz predstavljene simulacije lahko zaključim, da bi bile v takem primeru in pri takšnih pogojih 
ter s takojšnjim ukrepanjem ekološke posledice minimalne. Ampak zavedati se moramo, da bi 
bili rezultati simulacije popolnoma drugačni v drugih vremenskih pogojih. V primeru, da bi 
veter pihal s SZ, bi se madež širil proti obali. To bi najprej otežilo zajezitev, saj bi morali 
postaviti baraže na nizki vodi, kar je mogoče le z majhnimi čolni. V primeru, da bi madež 
dosegel celo obalo, bi  bilo čiščenje dolgotrajno, saj obale drugače kot ročno ne moremo očistiti.  
Tukaj velja tudi izpostaviti, da simulacija predstavlja izlitje samo 50 ton mazuta. Če bi se izlila 
večja količina, bi madež lahko še vedno pobrali s pomočjo ladje Marisa N., ki je opremljena s 
sredstvi za čiščenje morja. Oprema omenjene ladje je predstavljena v naslednjem poglavju.  
6.2 Oljni tanker Marisa N. 
 
Agencija EMSA (European Maritime Safety Agency) je na področju Evropske obale 
vzpostavila 17 ladij, opremljenih  s sredstvi za čiščenje morja. Ladja Marisa N. je bila v času 
nesreče tankerja Capodistria v pripravljenosti, ki pa trenutno žal ni več na voljo za pomoč pri 
čiščenju morja v primeru razlitja. Na Sliki 33 so prikazana  mesta, kjer so bile ladje, opremljene 







Slika 33. Prikaz evropskih mest, v katerih so stacionirane ladje, ki so v stalni v pripravljenosti 
za primere onesnaževanja morja. 
V primeru onesnaženja morja lahko zgoraj opisane ladje koristijo članice Evropske unije. 
Omenjene ladje se načeloma uporabljajo za druge trgovske namene, vendar morajo v primeru 
večjega onesnaženja morja pripluti na kraj nesreče in pomagati pri preprečevanju širjenja 
madeža ter čiščenju morja. 
Za Jadransko morje je tako skrbel oljni tanker Marisa N., z matično luko v Trstu. V primeru 
onesnaženja morja je morala ladja izpluti na pomoč v roku sedmih ur. Na Sliki 34 so prikazani 
podatki o ladji.  
 
Vir: (www.marinetraffic.com). 
Slika 34. Oljni tanker Marisa N. 
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Naj še enkrat omenim, da je bil lastnik omenjenega tankerja italijansko podjetje Giuliana 
Bunkeraggi S.p.A. Na omenjeni ladji sem tudi sam plul nekaj mesecev in tako kar nekajkrat 
sodeloval pri vajah čiščenja morja, katere smo izvajali v trimesečnih intervalih. Spodnje slike, 
ki so bile posnete na eni izmed vaj, prikazujejo opremo za čiščenje morja, s katero je bila ladja 
opremljena. Na Sliki 35 je prikazan posnemalec, oz. s tujko imenovan Lamor Offshore brush 
Skimmer, weir brush skimmer (Slika 36), ki se nahaja na posnemalni roki, oz. s tujko imenovani 
sweeping arm, dolžine 12 m. Slika 37 pa prikazuje napihljive oljne zavese, s tujko imenovane 
inflation boom, dolžine 2 x 250 m. V ozadju, na premcu ladje, se vidi modri ladijski kontejner, 
v katerem smo imeli spravljeno vso dodatno opremo za operiranje z omenjenimi napravami 
(EMSA Handbook, 2014). 
 
Vir: (Avtor). 





Slika 36. Weir brush skimmer na posnemalni roki. 
 
Vir: (Avtor). 
Slika 37. Napihljive oljne zavese in ladijski kontejner za spravilo dodatne opreme. 
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Iz praktičnih izkušenj lahko povem, da se je na ladji pokazalo kar nekaj pomanjkljivosti, čeprav 
jih tako pomembna ladja ne bi smela imeti. Zelo velik problem je bil pri vzdrževanju, namreč 
ni se vedelo, ali za vzdrževanje opreme za čiščenje morja skrbi podjetje Giuliana Bunkeraggi, 
Castali ali agencija EMSA. Ravno zaradi tega smo imeli večkrat med vajami težave s 
hidravličnimi priklopi in črpalkami skimmerjev. Tudi vaje smo izvajali v trimesečnih intervalih, 
kar je po mojem mnenju premalo. Posadka bi morala vaje izvajati interno vsaj enkrat mesečno. 
Med vajami je bilo na ladji vedno minimalno število članov posadke, kar je bilo po mojem 
mnenju tudi zgrešeno, saj v primeru poškodbe določenega člana posadke vaje ne bi mogli 
zaključiti uspešno.  
Glede nato, da je bila ladja Marisa N. zgrajena brez opreme za čiščenje morja, je z njeno 
pridobitvijo veliko izgubila na stabilnosti, kar se je v valovitem morju zelo poznalo. Vsa oprema 
je delovala neodvisno od ladijskih generatorjev, kar je bilo zelo koristno, saj bi v primeru, da 
bi na ladji prišlo do izpada elektrike, vsa oprema še vedno delovala. Se je pa tudi pri 
generatorjih, ki so bili namenjeni samo za upravljanje z opremo za čiščenje morja, izkazalo 
preslabo vzdrževanje. Še ena tehnična pomanjkljivost se je pokazala pri kompresorju za 
polnjenje oljnih zaves. Večkrat se je zgodilo, da ni deloval pravilno in tako med vajo nismo 
mogli v celoti napolniti zavese. Po mnenju strojnikov bi morali imeti na ladji vedno rezervni  
kompresor, saj bi bila brez njega oz. brez oljne zavese ladja neučinkovita.  
Mislim, da je napaka v tem, da vodstvo gleda samo na finančni dobiček. Za uspešno ukrepanje 
ob večjih razlitjih, bi morali na ladjo in celotno organizacijo gledati iz oči pomorcev. Le oni 














6.3 Ukrepi, s katerimi bi lahko preprečili nesrečo ladje Capodistria 
 
Glede na to, da sem pomorščak in da sem tudi sam večkrat opravil bunker servis z ladjo 
Capodistria, sem že pred samo nesrečo opazil nekaj pomanjkljivosti, ki so morda bile usodne 
za nesrečno nasedanje. Iz mojih izkušenj lahko povem, pa nisem plul samo na plovilih podjetja 
Giuliana Bunkeraggi, da imajo manjša plovila večjo potencialno nevarnost za nesrečo kot večja. 
Manjša plovila, še zlasti tista, ki imajo nosilnost manj kot 500 registrskih ton, med katera je 
spadala tudi ladja Capodistria, ladjarji in tudi nekateri inšpektorji ne jemljejo dovolj resno ter 
odgovorno. Ravno zaradi tega sem predstavil nekaj ukrepov, s katerimi bi lahko preprečili 
nesrečo. Po mojem mnenju bi sledeči ukrepi veliko prispevali na varnost ladijskega prometa. 
6.3.1 Ukrep, ki bi ga lahko uvedel ladjar 
 
Najprej naj omenim, da so za ladjo Capodistria, kot minimalno število članov posadke, 
predpisani samo štirje člani, in sicer poveljnik ladje, upravitelj stroja ter dva člana posadke v 
sestavi krovne straže. Večje ladje imajo poleg poveljnika še enega, dva ali pa celo tri častnike 
palube, ki se izmenjujejo pri vodenju navigacije, poleg tega ima tudi vsak svoje zadolžitve, 
vezane na vzdrževanje ladje. Po besedah poveljnika naj bi bila za nesrečo kriva okvara 
avtomatskega pilota. Resnice ne bomo nikoli izvedeli, bi pa bilo po mojem mnenju veliko manj 
možnosti za takšno nesrečo, če bi bil na ladji poleg poveljnika tudi prvi častnik krova. Tako kot 
vsi ladjarji je imela tudi Giuliana Bunkeraggi na ladjah vedno minimalno število članov 
posadke, saj vse lastnike zanimajo samo minimalni stroški oz. maksimalen zaslužek. Ko pa 
pride do nesreče, je vedno vsa krivda in odgovornost prenesena na poveljnika, ki v veliko 
primerih ni niti kriv za nastalo nesrečo. S temi besedami ne želim zagovarjati poveljnika nasedle 
ladje. Saj je tudi po mojem mnenju zaradi pomanjkanja izkušenj oz. zaradi neodgovornega 
dejanja kriv za nesrečo.  
Mogoče se je poveljnik slabo počutil, mogoče je bil neprespan, utrujen. V vseh naštetih 
primerih bi lahko na poveljniški most poklical prvega častnika, ki bi ga lahko zamenjal. Tudi 
če bi bil poveljnik še tako izkušen in bi ravnal pravilno, bi se v primeru izgube zavesti zgodila 
podobna nesreča. Zavedati se moramo, da je vsak poveljnik ladje na koncu samo človek, čigar 
majhna napaka lahko povzroči veliko katastrofo. V primeru, da bi na certifikatu, s tujko 
imenovanim Safe manning document, katerega izda klasifikacijski zavod, v našem primeru 
RINA (Registro Navale Italiano) bilo zapisano, da mora biti na ladji ob poveljniku tudi prvi 
častnik krova, bi na ladji zagotovo bil in po mojem mnenju tako do nesreče niti ne bi prišlo.  
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Glede na to, da sem tudi sam častnik krova, sem se večkrat vprašal, kje sta bila v času nesreče 
ostala dva člana posadke, ki med navigacijo sestavljata krovno stražo. Načeloma je tako, da 
med nočno navigacijo častnik oziroma poveljnik nikoli ni sam, z njim je vedno še eden član 
posadke, tako imenovani krmar, ki pomaga pri opazovanju ostalega ladijskega prometa in 
okolice. Po nesreči se je poveljnik izgovarjal, da je moral zaradi ribičev spremeniti kurz ladje. 
Če bi bil z njim na poveljniškem mostu krmar, bi ga lahko o prometu oziroma ribičih 
pravočasno obvestil.  
Tukaj bi rad dodal še, da po mojih izkušnjah, ki sem jih imel s krmarji na ladjah, vsi jemljejo 
svoje delo premalo resno in neodgovorno. V praksi je tako, da se vsi krmarji zanašajo na 
častnika, češ, saj je on odgovoren za navigacijo, bo že on videl in ukrepal. To je res, da je za 
navigacijo odgovoren častnik, ampak bi morali krmarje začeti opozarjati, da je tudi njihovo 
delo odgovorno in bi ga morali začeti jemati bolj resno. Mogoče bi bila ustrezna rešitev z 
dodatnimi usposabljanji, ki bi bila prirejena prav zanje. Že večkrat sem na ladji naletel na 
krmarje, ki niso poznali niti navigacijskih luči in dnevnih oznak, kar je le ena od osnov. 
Ob inšpekcijskem pregledu ladje v koprskem pristanišču je bilo ugotovljeno tudi nekaj 
pomanjkljivosti, in sicer: protipožarna črpalka ni delovala, navigacijske karte niso bile 
ažurirane ter magnetni kompas ni deloval pravilno. Tudi te pomanjkljivosti lahko pripisujemo 
premajhnemu številu članov posadke. Medtem ko je ladja v pristanišču, je poveljnik zadolžen 
za izpolnjevanje zelo veliko dokumentov in tako pred izplutjem vedno izpolni le najnujnejše. 
V primeru, da bi bil na ladji zaposlen še eden ladijski častnik, bi lahko on skrbel za popravljanje 
navigacijskih kart, prav tako bi vsakodnevno izpolnjeval dnevnik magnetske deviacije in tako 
pravočasno opazil, da le-ta ne deluje pravilno. Glede delovanja protipožarne črpalke, kar je 
dolžnost strojnikov, bi verjetno tudi delovala, če bi bil  poleg upravitelja zaposlen tudi drugi 
častnik stroja. Tako bi se vzdrževanje tudi v strojnici razdelilo na dva člana, kar bi po mojem 
mnenju povečalo varnost. Tudi v primeru, da vse deluje v najboljšem redu, lahko upravitelj 
izgubi zavest zaradi kakršnih koli zdravstvenih razlogov in nesreča je neizbežna v primeru, da 
ni še dodatnega člana, ki ga lahko nadomesti v vsakem trenutku (ustni vir, Arturo Steffe, marec 
2017). 
6.3.1.1 Uporaba elektronskih kart 
 
Rad bi tudi dodal, da je upravljanje ladje, ki je opremljena z elektronskimi kartami, s tujko 




Sicer je po SOLAS konvenciji glede uporabe elektronskih kart na tankerjih predpisano, da 
morajo biti tankerji v mednarodni plovbi opremljeni z elektronskimi kartami, ki imajo 3000 
bruto registrskih ton ali več in so bili zgrajeni 1. julija 2012 ali po tem. Oziroma imeti morajo 
tudi tankerje, ki imajo 3000 bruto registrskih ton ali več, so bili zgrajeni pred 1. julijem 2012, 
če so opravili prvi pregled do 1. julija 2015 (www.westpandi.com). 
Ker ima ladja Capodistria samo 476 bruto registrskih ton, v skladu s konvencijo SOLAS ni 
potrebno, da je opremljena z elektronskimi kartami. Po pojem mnenju bi mogoče prav uporaba 
elektronskih kart preprečila nesrečo, saj omogoča boljši pregled v obalni plovbi in omogoča 
možnost nastavitve alarmov, v primeru, ko ladja ne sledi več predhodno pripravljenemu planu 
potovanja, oziroma kadar se ladja začne približevati plitvini. Tukaj lahko tudi omenim, da je 
ažuriranje omenjenih kart veliko bolj enostavno in hitro, kar bi poveljniku ladje oz. častniku 
palube privarčevalo ogromno časa.  
6.3.1.2 Uporaba naprave BNWS (Bridge navigation watch alarm system) 
 
Tudi uporaba naprave BNWS v kriznih situacijah lahko prepreči nesrečo. Sicer tudi omenjena 
naprava v skladu s konvencijo SOLAS ni bila potrebna za ladjo Capodistria. Po predpisanih 
pravilih morajo biti z BNWS napravo opremljene vse ladje s 150 bruto registrskimi tonami ali 
več, ki so bile zgrajene 1. julija 2011 ali potem in vse tovorne ladje, ki imajo več kot 150 
registrskih ton, ampak manj kot 500, ki so bile zgrajene 1. julija 2011, z opravljenim pregledom 
do 1. julija 2014 (www.westpandi.com). 
Omenjena naprava ima možnost različnih nastavitev, in sicer lahko nastavimo poljubni interval 
alarmiranja, po navadi na nekaj minut. V primeru, da se na poveljniškem mostu častnik, 
zadolžen za navigacijo ali poveljnik, ne premakne v določenem predhodno nastavljenem 
intervalu, začne naprava alarmirati najprej na poveljniškem mostu, nato v kabini poveljnika oz. 
častnika in nazadnje začne zvoniti generalni alarm. Enako začne alarmirati tudi v primeru, ko 
plujemo v kurzu trčenja, po predhodno nastavljenih parametrih. Takšna naprava prepreči 
nesrečo, če je na navigacijskem mostu samo častnik oz. poveljnik, v primeru, da med navigacijo 
zaspi ali pa izgubi zavest. V takšnem primeru so o dogajanju na mostu hitro obveščeni ostali 
častniki oz. poveljnik, ki lahko preprečijo nasedanje ladje ali trčenje. Mogoče je poveljnik ladje 
Capodistria zaspal, omenjena naprava bi ga prebudila pravočasno in mogoče bi lahko pravilno 




6.3.2 Ukrep, ki bi ga lahko uvedla Slovenija 
 
Slovenija ima trenutno sicer center za reševanje in iskanje, ki nadzira potek plovbe, ima tudi 
opremo za VTS (Vessel traffic system) center, sicer zastarelo, a žal nima dovolj zaposlenih, da 
bi lahko izvajali boljši nadzor ladijskega prometa. Pa se zopet vrnimo k nesreči ladje 
Capodistria. Tukaj bi rad omenil še eno napako poveljnika ladje. Po nasedanju ni obvestil 
Oddelka za nadzor prometa in reševanje Koper, ker je mislil, da bo lahko nasedlo ladjo 
nemudoma rešil sam. V primeru izlitja bi tako izgubili še nekaj časa za hitro ukrepanje, kar bi 
lahko kasneje pustilo velike posledice. Že v prejšnjih poglavij je lepo predstavljeno, kako zelo 
je pomembno čim hitrejše ukrepanje. Tukaj smo imeli dvakrat srečo, in sicer prvič, da se mazut 
ni izlil iz ladje, drugič pa v tem, da je prometni nadzornik nekaj minut po nesreči opazil, da se 
z ladjo nekaj dogaja ter je zato takoj poklical poveljnika ladje, ki mu je le priznal, kaj se je v 
resnici zgodilo. Želel sem povedati, da bi v primeru boljšega nadzora pomorskega prometa z 
novejšo in bolj dodelano tehnologijo ter tudi z novimi, boljšimi kamerami lahko nadzorniki 
opazili, da se ladja giblje preblizu obale in tako obvestili poveljnika ladje, že pred nasedanjem.  
Z novo stavbo Uprave za pomorstvo in promet bo Slovenija najverjetneje do konca letošnjega 
leta pridobila novo opremo za potrebo nadzora prometa (VTS), s tem se bo pojavila tudi potreba 
po novih delovnih mestih. Upam, da bo tokrat država le ugodila našim potrebam in zaposlila 
dodatnega strokovnjaka, saj bo le tako ladijski promet bolj kontroliran ter možnost za nesrečo 
bo manjša (ustni vir, Arturo Steffe, marec 2017). 
6.4 Pomanjkljivosti, ki so se pokazale ob nesreči ladje Capodistria, v primeru, da bi do 
razlitja res prišlo 
 
Izkazalo se je, da Slovenija nima poveljnika reševanja, s tujko imenovanega Salvage Master. 
To vlogo opravlja pristaniški kapitan, katerega v času nesreče tudi nismo imeli, smo pa ga na 
srečo pridobili letos. Pri takšnih nesrečah ima zelo pomembno vlogo, saj je lahko pravilno 
ukrepanje in vodenje v takšnih situacijah ključnega pomena.  
V Sloveniji imamo veliko strokovnjakov, ki bi bili sposobni voditi položaj kot je poveljnik 
reševanja, a se tudi tukaj srečamo s podobnim problemom kot pri ladjarjih. Zaposliti čim manjše 
število ljudi za čim manjše stroške.  
V Sektorju za varovanje obalnega morja, v nadaljevanju SVOM, ki je pod okriljem Uprave za 
Pomorstvo, se zavedajo, kako pomembna je njihova vloga v primeru razlitja. Razlog za skrb je 
med drugim tudi ta, da je v Tržaškem zalivu vedno več ladijskega prometa in s tem tudi 
potencialne nevarnosti za onesnaženje.  
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To je tudi razlog, da dvakrat letno izvajajo vaje in tako preverjajo usposobljenost pristanišč ter 
sodelovanje s civilno zaščito in z ostalimi organi, ki  sodelujejo pri načrtu zaščite ter reševanja 
v primerih razlitja. Pri vajah tako sodelujejo poveljnik in namestnik civilne zaščite obalne 
regije, posamezni delavci URSZR Koper, pogodbeni pripadniki CZ, delavci SVOM-a URSP, 
posadka vlačilca Adria Tow ter posadka plovila EKO 1 in EKO 2. Problematika SVOM-a je 
zelo podobna kot pri ostalih problemih. Zaposlenih je samo pet ljudi, moralo bi jih biti osem. 
Tudi oprema, s katero so bili opremljeni v času nesreče, ne bi zadostovala potrebam.  
Pomanjkljiva pripravljenost se je pokazala tudi s tem, da so šele dober mesec po nesreči ladje 
Capodistria organizirali skupno vajo, na kateri so simulirali razlitje mazuta v slovenskem 
morju, kar bi se ob nesreči ladje Capodistria res lahko zgodilo. Pri vaji so sodelovali civilna 
zaščita, vojska z ladjo Triglav, Uprava za pomorstvo, SVOM s svojim čolnom, pogodbeni 
plovili EKO 1 in EKO 2, čoln kapitanije, Direkcija za vode, predstavniki s Hrvaške ter ladja 
Marisa N. iz Trsta, ki bi v nujnih primerih priskočila na pomoč v okviru EMSA-e. Ob večjih 
ekoloških nesrečah je zelo pomembno vodenje in organizacija vseh vključenih členov v 
intervenciji. Zaradi tega so takšne vaje zelo pomembne, saj lahko le na takšen način izboljšamo, 
oziroma preverimo, v kolikšni meri smo pripravljeni za ukrepanje ob takšnih nesrečah. Vsak 
člen je lahko po svoje pripravljen maksimalno, z vso opremo in z vsem potrebnim znanjem ter 
izkušnjami, ampak če ni usklajenosti, potem ni niti rezultata. Prav zaradi tega se mi zdi, da bi 
bilo takšno vajo potrebno izpeljati vsaj dvakrat letno. Tako bi se vse organizacije, ki sodelujejo 
pri čiščenju morja, že na vajah spoznale in bi ob morebitnem onesnaženju zagotovo bolje 
sodelovale, s čimer je povezan tudi končni rezultat. Po besedah strokovnjakov je bila vaja 
izpeljana dobro, izkazalo se je, da imamo dovolj opreme za zajezitev madeža, za sanacijo pa 
žal ne. Tudi Direkcija za vode nima dovolj opreme, v primeru, da bi madež dosegel obalo, zato 
morajo dodatno opremo še priskrbeti (ustni vir, Arturo Steffe, marec 2017). 
Ladja Marisa N. je bila v času nesreče ladje Capodistria v stalni pripravljenosti za ukrepanje ob 
morebitnem onesnaženju za celotno Jadransko morje. V primeru, da bi bilo potrebno, bi morala  
izpluti v roku sedmih ur. Tukaj sta se pojavili dve veliki pomanjkljivosti. V primeru izlitja 
mazuta iz ladje Capodistria, bi lahko ladja Marisa N. prišla na kraj nesreče že v roku dveh ali 
treh ur, saj je bila posadka ves čas na ladji. Na srečo je bila ravno v času nasedanja ladje 
Capodistrie ladja Marisa N. privezana v svoji matični luki v Trstu. Ampak tukaj se pojavi že 
prvi problem, ker mora po pravilih država, kjer se je razlitje zgodilo, najprej skušati sama 
odstraniti, oz. vsaj  zaščititi nadaljnje širjenje madeža. V primeru, da sama tega ne zmore, bi 
lahko zaprosila za evropsko pomoč (ladjo Marisa N.) preko civilne zaščite.  
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Zaradi takšnega dolgega procesa bi lahko izgubili nekaj pomembnih ur, ki lahko na koncu 
ključno vplivajo na odpravljanje posledic onesnaženja. Glavni namen ladje Marisa N. bi bil 
pobiranje oljnega madeža. Ladja bi lahko pobrala velike količe razlitega olja, saj je imela 
kapaciteto tovornih tankov 1200 t. Zaradi tega razloga ni bil njen namen priti prva na kraj 
razlitja. Madež morajo namreč ostali, za to zadolženi organi, najprej zajeziti, nato bi ga s 
pomočjo oljnih posnemalcev Marisa N. lahko pobrala. Ampak nesmiselno se mi zdi, da se 
takšne ladje ne izkoristi takoj, če je že v neposredni bližini in na razpolago.  
Druga pomanjkljivost pa je ta, da je ladja Marisa N. poleg stalne pripravljenosti opravljala tudi 
tovorne operacije po Jadranskem morju. Vzemimo najbolj skrajni primer, ki bi lahko seveda bil 
realen, saj nesreča nikoli ne počiva in kadar gre nekaj narobe, gre po navadi vse. Denimo, da bi 
bila v času razlitja v Tržaškem zalivu ladja Marisa N. zaradi svojih tovornih operacij čisto na 
jugu Jadranskega morja, kar je 480 Nm od razlitja. V primeru, da bi se ladja takoj odpravila 
proti kraju nesreče, kar skorajda ni možno zaradi tovornih operacij, bi v omenjenem primeru  
potrebovala cela dva dni, saj je bila približna povprečna hitrost ladje 10 Nm/h. V primeru, da 
bi morala dokončati še tovorno operacijo, saj mora imeti za pobiranje olja vse tovorne tanke 
prazne, bi se čas prihoda še podaljšal. Za rešitev omenjenega problema bi morali za Jadransko 
morje skrbeti dve takšni plovili, kot je bila Marisa N. In sicer ena ladja za južni ter ena za 
severni Jadran.  
6.5 Potek ravnanja v primeru, da bi madež dosegel obalo 
 
Glede na to, da je ladja Capodistria nasedla 100 m od obale, kjer je bila globina morja na premcu 
ladje samo 70 cm, so bili za postavitev oljnih zaves in tudi za ostalo reševalno operacijo pogoji 
zelo neugodni. Veliko lažje je zajeziti in pobrati, oz. počistiti oljni madež na odprtem morju, 
saj se lahko ladje nemoteno gibljejo ter tako veliko lažje izvajajo reševalno operacijo. Civilna 
zaščita ima oljne baraže visoke 1,2 m, za postavitev le-teh bi bilo potrebno počakati plimo, zato 
je ustrezne baraže posodila Luka Koper. Iz simulacije, ki predstavlja izlitje 50 ton mazuta iz 
ladje Capodistria, pri vremenskih razmerah, kakršne so dejansko bile, je lepo razvidno, da bi se 
na našo srečo madež širil proti sredini Tržaškega zaliva oz. stran od obale. Kljub temu da bi se 
madež širil stran od obale in da do razlitja sploh ni prišlo, smo imeli težave pri postavitvi baraž 
zaradi tako nizke višine morja. Sedaj pa poglejmo, kaj bi se zgodilo in kako bi ukrepali v 
primeru, da bi do razlitja res prišlo ter da bi, zaradi meteoroloških dejavnikov, mazut odplavilo 
na obalo. V primeru, ko oljni madež doseže obalo, je za posredovanje odgovorna Direkcija za 
vode, ki ukrepa z obalnega pasu. Nastala bi zelo velika škoda na okolju, gospodarstvu, turizmu, 
ribištvu in še bi lahko našteval.  
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Čiščenje obale na zavarovanih območjih, kot je Debeli Rtič, bi bilo zelo zahtevno in 
dolgotrajno, saj je mogoče le ročno čiščenje, oz. takšno, ki ne povzroča škode na organizmih. 
Ob takšnem razlitju bi prišlo tudi do poškodb prostoživečih živali (ptice), ker se jim mazut lepi 
na perje. V primeru, da bi do takšnega razlitja res prišlo, bi bilo potrebno aktivirati tudi nevladne 




























7. PROMET LADIJ V SLOVENSKEM MORJU V LETU 2019 
 
S tem poglavjem sem želel opozoriti, koliko ladij je v letu 2019 priplulo samo v slovenska 
pristanišča. Zaradi dostopnosti podatkov tukaj manjkajo še ladje, ki so vplule in izplule iz 
italijanskih pristanišč. Mislim, da že spodaj predstavljen pomorski promet pove zelo veliko. S 
tem bi rad opomnil, da ima slovensko morje veliko potencialno nevarnost za onesnaženje v 
primeru ladijske nesreče, saj se lahko ob majhni napaki častnika, zadolženega za navigacijo oz. 
poveljnika ladje, zgodijo zelo hitro.  
»Za izmenjavo, zbiranje, obdelavo in hranjenje podatkov pomorskega prometa se uporablja 
informacijski sistem za nadzor prometa »Nacionalno enotno okno« (NEO), ki zagotavlja 
skladnost z zahtevami EU direktiv 2002/59 ter 2010/65« (Uprava Republike Slovenije za 
pomorstvo, 2020). 
Podatki o ladjah, njihovem potovanju, tovoru in osebah na ladji se izmenjujejo med državnimi 
organi držav članic EU. Po statističnih podatkih iz sistema NEO je tako v letu 2019 pristanišče 
v Izoli imelo 4 prihode ladij, pristanišče Koper 1975 in pristanišče Piran 179, skupno je tako v 
slovenska pristanišča priplulo 2155 ladij. V spodnji tabeli je prikazan promet omenjenih ladij, 















Tabela 6. Število prihodov ladij v slovenska pristanišča v letu 2019, razdeljen na vrste ladij. 
Vrsta ladje Število prihodov 
Barže za prevoz suhega tovora  74 
Barže za prevoz tekočega tovora  76 
Obo ladje  1 
Ladje za prevoz razsutega tovora  127 
Tankerji za prevoz kemikalij  16 
Kontejnerske ladje  622 
Križarke  89 
Bager  2 
Ladje za prevoz generalnega tovora  273 
Ladje za prevoz živih živali  33 
Vojaške ladje  3 
Tankerji za prevoz nafte  154 
Potniške ladje  146 
Ro-ro ladje  281 
Vlačilci  230 
Jahte <= 500 GT  23 
Jahte > 500 GT  2 
Druge ladje  2 
Skupaj 2155 
Vir: (Uprava Republike Slovenije za pomorstvo, 2020). 
Včasih mislimo, da so za ekološke katastrofe kritične samo ladje, ki prevažajo nevaren tovor, 
potrebno se je zavedati, da ima vsaka ladja za svoj pogon, kot sem že omenil v enem izmed 
prejšnjih poglavij, velike količine pogonskega goriva, s katerim lahko pride do velikega 
onesnaženja morja, še posebej, če se nesreča zgodi v zalivu, kot je Tržaški, kjer lahko oljni 
madež zelo hitro doseže obalo. Za lažjo predstavo je v spodnji tabeli prikazana vrsta pripeljanih 
nevarnih snovi po slovenskem morju s količinami v letu 2019. Iz tabele je razvidno, da so ladje, 






Tabela 7. Vrsta nevarnih snovi s količinami, ki so bile pripeljane v slovenska pristanišča v letu 
2019. 
 




MARPOL Priloga 1 4.290.158,820 
IMDG 1.693.293,300 
Skupaj 12.192.484,180 
Vir: (Uprava Republike Slovenije za pomorstvo, 2020). 
 
Iz praktičnih izkušenj z ladje lahko povem, da največjo nevarnost v prometnem predelu  
predstavlja prav gotovo trčenje ladij. V slovenskem morju je najbolj prometni del prav pred 
koprskim pristaniščem, saj je v letu 2019 vanj vplulo 1975 ladij. Več kot je ladij, več možnosti 
obstaja, da pride do nesreče zaradi trčenja. V slabih vremenskih pogojih in ob pomanjkanju 
izkušenj članov posadke, se to lahko zgodi zelo hitro. Tukaj velja omeniti tudi nasedanje ladij, 
kar se je v našem morju že zgodilo. Do sedaj smo imeli veliko sreče, da so ladje nasedle v 
mulju, zato do iztekanja goriva ni prišlo. 
V primeru, da bi prišlo do trčenja dveh ladij, kjer bi iz obeh začelo iztekati pogonsko gorivo, 
oz. da bi ladji celo prevažali nevaren tovor, ki bi se izlil v morje, menim, da nimamo dovolj 













Tržaški zaliv predstavlja zanimiv, a zelo občutljiv ekosistem. Že tako zaprt zaliv dodatno 
ogroža še gost pomorski promet, saj povprečno dnevno samo po slovenskem morju pluje 6 
ladij. Iz raziskave o onesnaženosti Tržaškega zaliva z ogljikovodiki je razvidno, da je zaenkrat 
slovensko morje le deloma onesnaženo z ogljikovodiki, kar lahko pripisujemo pomorskemu 
prometu. Tukaj poleg ladij k onesnaževanju prispevajo tudi manjša plovila, kot so ribiške ladje 
in manjša plovila iz mestnih mandračev. V magistrski nalogi je predstavljen plan ukrepanja, v 
primeru, da bi ob nasedanju ladje Capodistria do razlitja goriva res prišlo. Iz simulacije razlitja 
sem ugotovil, da je zelo pomembno, da oljni madež čim prej zavarujemo z oljnimi zavesami, 
da tako preprečimo njegovo širjenje. Prej kot ga zavarujemo, manjša površina morja bo 
onesnažena in tudi čiščenje bo tako hitrejše. Z vidika pripravljenosti Slovenije na omenjeno 
nesrečo, lahko rečem, da smo imeli dobro pripravljen načrt ukrepanja.  
Pomanjkanje se po mojem mnenju še vedno izkazuje pri tem, da nimamo poveljnika reševanja, 
ki bi v takšnih primerih lahko odigral odločilno vlogo. Še vedno nimamo stalnega nadzora 
pomorskega prometa, je pa namen, da se ga vzpostavi v letošnjem letu. Tudi Sektor za 
varovanje obalnega morja je pridobil novo plovilo, ki bo v primerih onesnaženja zelo 
pripomoglo pri ukrepanju. 
Zelo velika pomanjkljivost se trenutno izkazuje s tem, da več nimamo na voljo ladje Marise N., 
ki je bila v stalni pripravljenosti za ukrepanje pri onesnaževanju in bi lahko bila prav ona ob 
večjih izlivih ključnega pomena. Podjetje Giuliana Bunkeraggi S.p.A., ki je bilo lastnik 
omenjene ladje, je žal propadlo že v letu 2018, s tem se je zaustavila tudi ladja Marisa N. Zelo 
se mi zdi neodgovorno, da že dve leti nimamo ladje, ki bi morala biti v stalni pripravljenosti za 
celotno Jadransko morje. Trenutno se najbližja takšna ladja nahaja na Malti. 
Magistrsko nalogo zaključujem s tem, da so se ob nesreči ladje Capodistria pokazale nekatere 
pomanjkljivosti, katere smo v Sloveniji odpravili, oziroma lahko rečem, da veliko delamo na 
tem področju. Medtem ko je trenutno stanje pripravljenosti celotnega Jadranskega morja brez 
ladje Marisa N. še ena zelo velika pomanjkljivost.  
Mislim, da se še vedno ne zavedamo, kakšne posledice lahko prinese ekološka katastrofa v 
Jadranskem morju oziroma natančneje v Tržaškem zalivu, ki je ob vse gostejšem ladijskem 
prometu zelo mogoča. 
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